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„SKRZYDLATA POLSKA" JEST DALSZYM CIĄGIEM „MŁODEGO LOTNIKA” 
ZMIANA TYTUŁU NASTĄPIŁA DNIA 1 LIPCA 1930 ROKU 
PO WŁĄCZENIU DO ,,MŁODEGO LOTNIKA" ,,РИОТА" 


ЕТТТ Тт 


SILNIKI 
LOTNICZE 


120—130 M. K. 


WYROBU FIRMY 


CIRRUS HERMES ENGINEERING Co., Limited 


SILNIKI „BEARDMORE.DIESEL" 


GIĘTKIE PRZEWODY DO BENZYNY І SMARÓW 
PETRO-FLEX 


ZASTOSOWANE DO SŁYNNYCH SAMOLOTÓW RWD 
W CHALLENGE DE TOURISME INTERNATIONAL 1932 


INSTRUMENTY POKŁADOWE 


WYŁĄCZNE PRZEDSTAWICIELSTWO: 


DOM HANDLOWY PRO 1 А В О К 


Spółka z ograniczoną odpowiedzialnością 


WARSZAWA, UL. MARSZAŁKOWSKA 40, TELEFO М 873-15 


WO O OMD PTO OTTO DOTTOR 


КҮЛІШШІШІШШІШІШШІШШІШШІІШІШІШІШІШІШШШІШШШШШІШШШІШШІ 


Е! 


В Р Р РР Р Р РР Р 


399 


PANSTWOWE 
ZAKŁADY 
INZYNIERI 
WARSZAWA 
UL TERESPOLSKA Nr. 34/36. TEL. 548-10. 
SAMOCHODY „polski Fiat", „Polski Saurer“. 
MOTOCYKLE „C.W.S.” 
SILNIK I sytemu, Diesela marki „Ursus' i 
SPL NUN з 
ZESPOŁY анне 
ARMATURA «opar, wody i gazu. 
ODLEW Y Gene 
ТЕТЕ 
MOTORÓWKI, „ос 


KONSTRUKCJE ŻELAZNE. 


ŁĄCZNIKI SZCZEPKOWE () 52 mm. DLA STRAŻY OGNIOWYCH. 


ЛУВОУСОУҒЕ 


WARSZAWA LOTNISKO: е, Тг! 91746 


S; КОМЕ “ТЕ 


Жи Т ОЕ 
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CHEMIGRAFICZNE 
ZAKŁADY 


„HELIOS 


КАМОСКА І S-KA 


WARSZAWA 
WARECKA 12 
TEL. 614-60 


WYKONUJĄ І POLECAJĄ 
WSZELKIEGO RODZAJU 
ROBOTY WCHODZĄCE 
W ZAKRES GRAFIKI: 


FOTOGRAF JA 
RETUSZ AMERYKAŃSKI 
LITOGRAFJA-OFSET 
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kup zawczasu 


4 »_POLSKĄ MASKĘ 
| dla wlasnej obrony 
przeciwgazowej 


. 
ŚWIĘTOKRZYSKA 12 
ТЕ..555-09 


ZRZESZENIE 
AR. PRZEMNSŁOWCÓW 


taczY инеш. ук КЕНТ? LOTNICZE. 


INFORMACJ Й ПЕМЗЕСМЕМЕМТ$ 


cono „ДИ DRIX 


WARSZAWA змогло VARSOVIE | 
ION 


un 
- DES INDUSTRIELS РО1ОПО!$ 
D'OERONGUTIQUE 


ОПТ LES PLUS SERIEUSE9 ENTRERISES POLONGISES 
DE L INDUSTRIE GERONGUTIQUE 


CUKIERNIA 


B. ZMIJEWSKIEGO 
— PREY 


= Poleca na nadchodzące święta 
== wszystkie wyroby cukiernicze 
== ро przystępnych cenach. 


Krak. Przedmieście 1 Tel. 6-39-39 
Nowy Świat 1. Tel. 9-53-93 
Czerniakowska 196, Tel. 9-80-28 


Firma egzystuje 


od roku 1897 


„JOR OANI ZOW ANELM 
| PRZYGENOWA NIEM 
DO OBRONY PRZECIW- 
LOTNEZE- ОТЫР OWE 


NIC GROZIĆ NIE BĘDZIE”, 


„AR EURE |4 
МА РС МК 


І.0. Р.Р. 


Kingsford-Smith 


znowuż dowiódł niedawno, co zdziałać potrafi wysoko- 


wartościowy Mobiloil. 


Sir Charles Kingsford Smith pokonał rekord lotu między Anglią 
a Australją w dniu 11 październ'ka 1933 na płatowcu Percival 
Gull z silnikism Gipsy Маг 130 КМ, 
stosując wyłącznie 


Mobiloil Aero W 


Poprzednio rekord ten należał do C. W. A. Scotta, 


który przestrzeń tę przebył w ciągu 8 dni 20 godzin 
1 47 m'nut, podczas gdy Charies Kingsford Smith prze- 
był tę przestrzeń w 7 dniach, 4 godzinach i 44 minutach, 
osiągając przeciętną szybkość około 183 km na godzinę. 


Mobiloil-Aereo 


VACUUM OIL COMPANY S. A. 
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POLSKIE LINJE LOTNICZE 


„LKR 


ZARZAD: WARSZAWA, MARSZAŁKOWSKA 138 


4 


ROZKŁAD LOTÓW 


Ważny od dn. 1 listopada 1933 roku do dn. 28 lutego 1934 roku 


Czas lokalny 


o. 12.45** WARSZAWA 
p. 14.55** GDAŃSK (DANZIG), GDYNIA 


WARSZAWA 
POZNAŃ 


WARSZAWA p. 
о 


р. 11.10» 
9,00%% 


. 12.40* 
. 14.50* 


. 18.00** 


- 15.00** KATOWICE 9.C0** 
WARSZAWA p. 14.40 
KRAKÓW o. 12.50 
KATOWICE р. 18.50" 
KRAKÓW о. 18.10* 
KRAKÓW p. 12.20* 
BRNO o. 10.20* 
BRNO p. 10.00* 
WIEN o. 9.00* 
WARSZAWA p. 11.20 


LWÓW 


LWÓW 
CERNAUTI 
CERNAUTI 
BUCURESTI 


Objaśnienie znaków: 0—odlot, p — przylot. * — Samoloty kursują w poniedziałki, środy 
i piątki. ** — Samoloty kursują we wtorki, czwartkii soboty. а — Samoloty kursu а tylko w ponie- 
działki. 2— Samoloty kursują tylko w czwartki. Bilety na przelot Polskiemi Linjami Lotniczemi „LOT“ 
nabywać można również w „Ośrodku propagandowym“ L.O.P.P., Warszawa, 5-іо Krzyska 12. 
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SKRZYDIAIA POLSKA 


ROK IV (X) GRUDZIEN 1933 NR. 12 (110) 


TERENY SZYBOWCOWE wPOLSŒ 
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SKRZYD LATA POLSKA 


OROCZNIE jeden z numerów Skrzydlatej po- 
święcamy całkowicie powietrznemu зе ати. 
W niniejszym zeszycie znajdą Czytelnicy owoce koń- 
czącego się, 1933-go roku, zawarte w sprawozdaniach 
głównych ośrodków szybowcowych Polski. 
Na tem miejscu pozostaje nam podsumowanie cało- 
ści dla tych, którzy nie zechcą zadać sobie trudu pilne- 


go przestudjowania wszystkich artykułów, 
pelnienie wniosków. 


Rok 1938 stawiał polskiemu szybownictwu dwa głó- 


ота uzu- 


wne zadania. Przedewszystkiem, — z uwagi na mię- 
dzynarodowe zawody w Rhön, do których zgłosiliśmy 
swój udział — należało podnieść klasę naszych czoło- 


wych pilotów szybowcowych. Stąd specjalne kursy lo- 
tów wleczonych, nowe konstrukcje szybowców rekor- 
dowych oraz intensywny trening wyczynowy pilotów 
„ekstraklasy w Bezmiechowej. Na to nasze główne szy- 
bowisko zwrócona była niemal wyłącznie uwaga (i fun- 
dusze) władz centralnych. Było to tembardziej słuszne, 
że рога tem Bezmiechowa miała wyszkolić w roku bie- 
żącym wielką ilość instruktorów dla całego kraju. 


Jak wiemy, międzynarodowe zawody w Rhön do 
skutku nie doszły. Nas: szybownicy mieli jedynie oka- 
zję zaprezentować się na zlocie skautów na Węgrzech. 
spisując się tam dzielnie. Dali 2а to szereg nieprzecięt- 
nych wyczynów. Mynarski ustalił nieoficjalny polski 
rekord odległości, przelatując 84 km. Теп sam pilot 
spełnił testament nieodżałowanego Zygmunta La- 
skowskiego, podbijając czas do 12 godzin (11 godz. 58 
тт.). Piękne wyniki osiągnęli рога tem kpt. J. Łuka- 
siewicz, В. Baranowski, Czarkowski, Łopatniuk i in., 
a wśród рап Danuta Sikorzanka, ustanawiając теой- 
cjalnie kobiecy rekord międzynarodowy długotrwałości 
lotu nad terenem płaskim. 


Drugiem ważnem, a równolegle z tamtem biegnącem 
zadaniem roku 1933 było rozprzestrzenienie szybowni- 
ctwa bo całym kraju, — organizowanie „dotu“. Jeszcze 
rok temu sport bezsilnikowy uprawiany był w Polsce 
właściwie tylko na terenie lwowskim i warszawskim. 
Wystarczy spojrzeć na mapę, zamieszczoną па poprze- 
ате) stronie, aby przekonać się, że szybownictwo ogar- 
nęło teraz całą Rzeczpospolitą. Cały obszar Polski po- 
kryty został nietylko siecią kół, lecz także szybowisk. 

Należy zaznaczyć. że Instrukcja Szybowcowa spełni- 
ła dobrze swoje główne zadanie, zapobiegając niece- 
lowemu zużywaniu funduszów społecznych pod hasłem 
Ше pojętej propagandy. Trudno dziś jeszcze orzec, czy 
organizacja naszego szybownictwa całkowicie odpo- 


wiedziała warunkom. W. każdym razie utworzenie 
Okręgowych Komitetów okazało się bardzo celowe a 
praca ich jest coraz bardziej sprawna i owocna. 

Doniedawna mieliśmy tylko jedno szybowisko ża- 
glowe. і. j. Bezmiechową. W токи bieżącym przy- 
były dwa nowe: Pińczów w Kieleckiem i Kulików na 
Wołyniu. Oba te żaglowiska, dzięki specjalnej trosce 
о nie miejscowych Komitetów Wojewódzkich L. O. P. 
P., mają zapewnioną dobrą przyszłość. Będą tam 
wkrótce pierwszorzędne szkoły lotów żaglowych (kat. 
С), górujące nad innemi sąsiedztwem miasta i posia- 
daniem lądowiska dla samolotów. Oprócz tych szybo- 
wisk centralnych, prawie każdy O. K. 8. posiadł na 
swoim terenie t. zw. szkoły średnie i niższe. 

Rok bieżący dał nam więc rozbowszechnienie szybo- 
wnictwa w całym kraju. Bezmiechowa będzie pboważ- 
nie odciążona od pracy szkolnej, zachowując nadal 
prymat, jako akademja dla studjów i wyczynów. 

Należy poza tem zanotować powstanie Miejskiego 
Ośrodka S$zybowcowego w Warszawie, który postawił 
sobie za zadanie przewodzić (analogicznie do Bezmie- 
chowej) w dziedzinie szkolenia i treningu nad tere- 
nem płaskim. Ośrodek pracuje także nad przeszkala- 
niem pilotów szybowcowych па samolotach silniko- 
wych 2 osiągnął w pierwszym roku swojej działalności 
zupelnie dobre wyniki. 

W roku przyszłym możemy stać się świadkami kon- 
kurencji między poszczególnemi szkołami pilotażu bez- 
silnikowego, co bowinno doprowadzić do większej ra- 
cjonalizacji i obniżenia kosztów szkolenia szybowco- 
wego. ka 
W porównaniu z рортхеатеті latami, wszystkie po- 
zycje składające się na bilans pracy szybowcowej w r. 
1933 wykazują wielki wzrost. Kilka zestawień staje się 


niezbędnych. 1995 1999 19С 1931 1932 1933 
Ilość szybowców З 7:40 95 77 сай 
Ilość wyszk. pil. 1 4 42 80 304 56 

w tem kat. С. — — 7 27 54 140 
Ilość lotów 4 58 686 1460 ë 24.700 
Ilość godzin 4“ „ЗШЕ “мой 415) (668° 


Tak przedstawia się strona pozytywna rachunku. Jeśli 
chodzi o negatywną, rok 1933 nie zanotował zawodów 
krajowych, które mogłyby się odbyć już w r. b. Powtó- 
re, co jest bardzo ważne, nie odpowiedział na dręczące 
wszystkich pytanie, w jakim stopniu szybownictwo 
wpływa na przygotowanie kandydata do szkolenia na 
samolocie. Aczkolwiek czynione były różne doświad- 
czenia. dopiero może rok przyszły wypowie się w tej 
materji zadawalająco. 
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GR U D Z IE Ń 1933 ROK 


Ла nami i przed nami 


W ostatnim roku, podobnie jak i w latach ubiegłych, 
widzieliśmy na całym świecie narastanie i rozwijanie 
się frontu szybowcowego. Zanim zrobimy przegląd pol- 
skiego odcinka tego frontu, zastanówmy się najogólniej, 
dokąd zmierza całe szybownictwo. 

Rolę szybownictwa określił lapidarnie inż. Grzesz- 
czyk, nazywając je odskocznią w przyszłość. Nie zna- 
czy to bynajmniej, że rola jego dla teraźniejszości jest 
nikła; przypomnimy tutaj wielokrotnie podkreślane na 
łamach Skrzydlatej znaczenie szybownictwa jako spor- 
tu, jako czynnika wychowawczego i wreszcie jako czyn- 
nika eliminacji i doboru pilotów. 

Wymienione tutaj pobieżnie walory są dostatecznym 
tytułem dla rozwijania szybownictwa i otaczania go na- 
leżytą opieką. Niemniej musimy sobie zdawać sprawę, 
że rozwój tej dziedziny lotnictwa to walka o przyszłość, 
to walka o lotnicze oblicze tej przyszłości. 

Dziś lotnictwo cywilne, a w szczególności „lotnictwo 
przeciętnego człowieka“ jest wciąż jeszcze w stadjum 
bardzo początkowej krystalizacji, czy to pod względem 
stworzenia typu (nazwijmy to najogólniej) — maszyny 
latającej, odpowiadającej wymaganiom i możliwościom 
przeciętnego człowieka, czy to pod względem możliwo- 
ӛсі użycia tej maszyny w sposób podobny, jak dziś uży- 
wa przeciętny śmiertelnik samochodu. 

Trudno dziś przewidzieć, czy ten samochód powietrz- 
ny będzie zbliżony do płatowca klasycznego, czy będzie 
to autożyro, czy wreszcie z tygla techniki wyłoni się ja- 
Каб nowa koncepcja. W każdym razie dziś do ideału 
użytkowności i... taniości najbardziej zbliżają się pła- 
towce spokrewnione z szybowcami. 

Bezsprzecznie szybownictwo poczyniło ogromne po- 
stępy w kierunku wynajdywania nowych źródeł ener- 
gji w atmosferze (termika, chmury); niemniej trudno 
przewidzieć, czy stopień pokrewieństwa płatowca użyt- 
kowego z szybowcem będzie posunięty aż do granicy 
„płatowiec i szybowiec w jednej osobie“. Nie możemy 
dziś odpowiedzieć konkretnie tak lub nie, czy taka kom- 
binacja będzie mogła spełniać rolę w zupełności użyt- 
kownego i w pewnych granicach niezawodnego środka 
komunikacji, czy będzie tylko środkiem miłej rozrywki 
i treningu. 

Przykłady współpracy żagla i motoru w technice mor- 
skiej pozwalają snuć na ten temat najdalsze analogje. 

W każdym razie nie ulega wątpliwości, że szybow- 
nictwo — stwarzając z jednej strony elitę, która szuka 
nowych dróg w lotnictwie, z drugiej strony docierając 
do najszerszych warstw społeczeństwa i zaszczepiając 
w sposób najbardziej czynny ideje lotnicze — pracuje 
nad urobieniem przyszłego lotniczego oblicza świata. 

Kończący się obecnie rok pracy na naszym odcinku 
frontu szybowcowego możemy nazwać — jak to już na 
прет miejscu zaznaczono — przedewszystkiem rokiem 
rozbudowy naszej ekstra klasy szybowcowej. Program 
ten był zakreślony na zeszłorocznym plenarnym posie- 
dzeniu P. K. S-u. Zarówno ze względu na czekające nas 
wystąpienie na terenie międzynarodowym, jak również 
ze względu na dalszy rozwój naszego szybownictwa, ko- 
niecznem było przyjęcie takiego programu. 

Z rozwojem ekstra klasy ściśle się zwiążą postępy 
w dziedzinie latania, gdzie na pierwszem miejscu po- 
winniśmy postawić spopularyzowanie lotów wleczonych 


za samolotem. Wstępem do szerszego potraktowania te- 
go rodzaju lotów był pierwszy kurs lotów wleczonych 
za samolotem w Warszawie w lutym bieżącego roku, 
dla 7 naszych czołowych pilotów szybowcowych. Zimo- 
we warunki, powodujące prawie zupełny brak prądów 
wstępujących, mogących wchodzić w rachubę jako ,,то- 
tor“ dla lotów żaglowych, zacieśniał ramy tego kursu 
do poznania techniki lotów wleczonych, które, zresztą, 
(według słów kierownika kursu, inż. Grzeszczyka) mia- 
ły być traktowane jedynie jako nowy rodzaj startu 
ułatwiającego dostanie się w obrąb prądów wstępują- 
cych. 

Drugi kurs lotów wleczonych miał miejsce w lipcu 
r. b, we Lwowie, i przyniósł piękne wyniki w postaci 
6-godzinnego lotu Mynarskiego nad terenem płaskim, 
84-kilometrowego przelotu tegoż pilota, ładnego sukce- 
su p. Sikorzanki w postaci przeszło 3!/e-godzinnego lo- 
tu nad Lwowem i wielu pięknych wyników innych 
uczestników kursu. Poza temi dwoma kursami, loty wle- 
czone za samolotem uprawiano w Warszawie, jako lo- 
ty treningowe i szkolne, będące jednem z zadań co- 
dziennej pracy Miejskiego Ośrodka Szybowcowego. 
Poza tem loty wleczone za samolotem były uprawiane 
intensywnie w Grudziądzu, pod kierunkiem p. mjr. 
Stachonia. ë 

Oprócz spełniania zadań umożliwienia startu do 
właściwego lotu szybowego, lot wleczony za samolotem 
stał się w roku bieżącym bardzo popularnym środkiem 
transportu szybowców rasowych i półrasowych. Wszel- 
kie przesyłania maszyn tych typów z jednego ośrodka 
do drugiego odbywało się prawie wyłącznie przy po- 
mocy lotu wleczonego *). Odległości tych przesyłek nie 
były bynajmniej małe: np. Warszawa-Bezmiechowa 
(z postojami np. w Dęblinie i Lwowie), lub Lwów-Dę- 
blin- Warszawa. 

Zewnętrznym znakiem stopnia opanowania techniki 
Још wleczonego, szczególnie mocno przemawiającym 
do szerszego ogółu, były loty zespołowe szybowców za 
samolotem, zapoczątkowane lotem dwójki: Grzeszczyk- 
Oleński (holuje inż. Rzewnicki) i następnym lotem ze- 
społowym trójki na Międzynarodowym  Meetingu 
w Warszawie (skład trójki: Grzeszczyk, Łopatniuk, 
Oleński; pilot samolotu — inż. Rzewnicki). 

O wzroście popularności „szybownictwa wleczone- 
ро“ świadczy również ostatni meeting lotniczy we Lwo- 
wie, odbywający się głównie pod znakiem sportu bez- 
silnikowego i wnoszący nowy element do szybownictwa 
polskiego w postaci akrobacji lotniczych, wykonanych 
па szybowcu ГТ5-П przez por. Bleichera. 

O ile chodzi o charakterystykę ogólną drogi, jaką 
kroczyło „właściwe latanie“ naszej elity szybowcowej, 
to rok ten był dalszym etapem zapoczątkowanego 
w Bezmiechowej na jesieni ubiegłego roku „oderwania 
się od gór“ i spowodowanych przez nie prądów wymu- 
szonych oraz wyszukiwania nowych źródeł energji po- 
trzebnej do lotu w postaci prądów termicznych tereno- 
wych i prądów chmurowych. 

Ta tendencja posługiwania się nowemi źródłami 
energji, otwierającemi przed szybownictwem szersze 


1) M. in. р. D. Sikorzanka holowała swego kolegę klubo- 
wego ze Lwowa do. Warszawy. Przyp. Red. 
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możliwości przelotów była dominującą bez względu па 
to, czy start i nabranie niezbędnej wysokości odbywa- 
ło się przy pomocy samolotu, czy też przy pomocy liny 
gumowej i prądów wymuszonych zbocza górskiego. 

W dziedzinie lotów zapoczątkowanych na zboczu 
górskiem, Bezmiechowa przyniosła szereg pięknych suk- 
cesów, chociażby. w postaci trzykrotnego pobijania re- 
kordu długotrwałości lotu (kpt. Łukasiewicz w maju — 
10 godz. 4 min., B. Baranowski w czerwcu — 10 godz. 
40 min., Р. Mynarski w. listopadzie prawie 12 godz.). 

Nie pomniejszając znaczenia tych wyników, musimy 
zaznaczyć, że są one przedewszystkiem Świadectwem 
woli sportowej zdobywców tych rekordów i stanowią 
głównie sukces sportowy. 

Z punktu widzenia ogólnego rozwoju. szybownictwa 
i jego celów przyszłych bardziej atrakcyjne były prze- 
loty: Baranowskiego, Mynarskiego, Łopatniuka i por. 
Czarkowskiego oraz wysokości, wynoszące ponad 
1700 m nad miejsce startu (kpt. Łukasiewicz). 

Należy żałować, że nie doszły м tym roku do skutku 
zawody szybowcowe w Rhön, gdzie nasi piloci mogli- 
by się zetknąć z elitą szybowcową świata, а przede- 
wszystkiem Niemiec, wciąż dzierżących prym zarówno 
w sportowej stronie szybownictwa, jak i badawczej, 
i będących najlepszym przykładem harmonijnej współ- 
pracv nauki, techniki, sportu i... pewnej  „filozofji* 
w szerszem ujmowaniu zagadnienia szybownictwa. 

Jedyne nasze wystąpienie na arenie międzynarodo- 
wej, t. j. udział harcerzy-szybowników w Jamboree 
na Węgrzech, zostało uwieńczone pełnym sukcesem, za- 
równo propagandowym jak i sportowym. 

Nowy narybek elity pilockiej w postaci pilotów ka- 
tegorji С przygotowały w tym roku centra szybowco- 
we (a w pierwszej linji Bezmiechowa) wydając w ogól- 
nej liczbie 140 kategoryj. 

Na tym odcinku pracy należy z radością powitać po- 
wstanie nowego centrum żaglowego w Pińczowie, któ- 
re wnosi w dorobku swego pierwszego kursu szkolnego 
6 urzędowych kategoryj С. Pozatem wnosi wielkie 
możliwości na przyszłość, gdyż ze względu zarówno na 
swój układ terenowy, jak i położenie, jak wreszcie ze 
względu na stosunki lokalne, nadaje się na stworzenie 
ośrodka o szerszym znaczeniu, gdzie możnaby było 
uprawiać loty wleczone, jak również przeprowadzać 
próby przejścia szybowicieli na odpowiednie płatow- 
ce motorowe. 

Możliwości powstania nowych ośrodków szkolenia 
w kategorji С przynoszą zbadane w tym roku tere- 
ny pod Krzemieńcem i na Śląsku 2). 

Szkolenie w kategorji A i B na szerszą skalę odby- 
wało się w roku b.eżącym w szkołach centralnych w Po- 
lichnie i w Czerwonym Kamieniu. Do tych centrów 
szkolenia terenowego przybył w tym roku Szybowcowy 
Ośrodek Miejski w Warszawie, którego cele są o tyle 
szersze, że oprócz wyszkolenia za samochodem w kat. 
A i B zapewnia trening we wszystkich rodzajach lotów 
wleczonych (za samochodem i za samolotem), jak rów- 
nież przeprowadza zadania specjalne jako placówka 
p.onierska, a więc opracowanie metod szkolenia za sa- 
mochodem, doświadczenia w związku z przygotowaniem 
kandydatów do lotnictwa motorowego i t. p. 

Dotychczasowy nasz dorobek, ustalone już pewne 
własne tradycje w dziedzinie latania i szkolenia wyty- 
kają nam w najbliższej przyszłości drogę, która będzie 
dalszym ciągiem przebijanych obecnie szlaków. W dzie- 


2) Szkoła w Krzemieńcu jest już w budowie.—Przyp. Red. 


dzinie szkoleniowej należałoby sobie życzyć, by jedno 
z centrów dzisiejszych otoczyć szczególną opieką, po- 
starać się o zapewnienie współpracy jednostek twór- 
czych w szybownictwie i postawić temu centrum, jako 
specjalne zadanie poza szkoleniem, gromadzenie do- 
świadczeń, opracowywanie metod szkolenia i „wypro- 
mieniowywania' swego dorobku na całą Polskę przez 
dostarczanie odpowiednich materjałów, a przedewszy- 
stkiem przez to, że wszyscy instruktorzy musieliby 
przejść przez to centrum i przychodzić tu na okresowe 
przeszkolenie. 

Jako zagadnienie, pozornie drobne, które jednak 
może ogromnie ułatwić szkolenie w kat. A i B w kołach 
nieposiadających odpowiednich terenów, jest przepro- 
wadzenie doświadczeń i opracowanie metod szkolenia 
z pomocą auto-wciągarki, t. j. jakiegoś urządzenia zbli- 
żonego do dźwigarki balonowej, zmontowanego na sa- 
mochodzie. Takie wędrowne urządzenie, jako w swem 
działaniu prawie zupełnie niezależne od terenu *) można 
byłoby przesyłać wraz z instruktorem do różnych ma- 
łych ośrodków, dając możność uzyskiwania kat. B 
w różnych „Pipidówkach'*, pozbawionych w dodatku 
odpowiednich terenów. 

W czasie najbliższym oczekuje nas eksperyment przej- 
ścia szybowicieli czystej krwi, bardziej zaawansowa- 
nych w lataniu szybowcowem, bezpośrednio na pła- 
towce о własnościach lotnych bardzo zbliżonych do 
szybowca, czy też na szybowce z motorkami i dalsze 
doświadczenia aż do doprowadzenia takich pilotów do 
normalnych maszyn sportowych, wypełniając stopnio- 
wo brak ogniw pomiędzy szybowcem a płatowcem spor- 
towym. Dziś już nasi konstruktorzy przygotowują ta- 
kie maszyny, które będą stanowiły te brakujące ogniwa 
pomiędzy szybownictwem a lotnictwem motorowem. 

Jeżeli chodzi o dorobek konstrukcyjny kończącego się 
obecnie roku, to był on — zgodnie z całem nastawie- 
niem tegorocznej polityki — skierowany głównie na 
dostarczenie maszyn rasowych. То też przyniósł nam 
5 nowych typów (ITS, ,,Котаг“, CW-5, SG-28 bis, 
І wreszcie 5G-3) szybowców treningowych wyższej kla- 
sy lub rasowych i tylko jeden typ maszyny szkolnej 
(„Skaut“). 

Nasze szybowce wyczynowe są na poziomie dobrych 
konstrukcyj europejskich tak pod względem aerodyna- 
micznym, jak i konstrukcyjnym 1, zgodnie z ogólnym 
kierunkiem, wykazują dbałość konstruktorów o pod- 
niesienie wygody pilota. 

Obecnie w studjach lub przygotowaniu są szybow- 
ce rasowe o małych wymiarach, szybowce akrobacyjne 
і szybowce 2-osobowe. 

Doświadczenia z holowaniem szybowców wielooso- 
bowych mogą dać cenny dorobek dla przyszłości, gdyż 
nie można a priori odrzucać zastosowania lotów wle- 
czonych dla celów komunikacji, poczty, czy innych. 

W zbliżający się rok wkraczamy z poważnym zastę- 
pem konstruktorów szybowcowych, mających bazę ope- 
racyjną w postaci 2 placówek przemysłu szybowcowe- 
go (Warsztaty Szybowcowe we Lwowie i w Warsza- 
wie), co znamionuje najlepiej, że wyszliśmy z okresu 
pracy amatorsko-chałupniczego w tej dziedzinie. 

W związku z normalizowaniem się warunków pracy 
konstrukcyjno-przemysłowej i w związku ze standary- 
zacją na czas pewien typów używanych czy to do szko- 


*) Miałem możność przyjrzenia się pracy takich auto- 
wciągarek we Francji, gdzie są b. popularne i oddają wiel- 
kie usługi przy szkoleniu. н 
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lenia czy to do treningu, staje-się aktualną sprawa 
wszechstronnego badania (podobnie jak czyni to I. B. 
T. L. z płatowcami) szybowców zanim zostaną oddane 
do użytku. 
Najbardziej powołaną instytucją do przeprowadza- 
nia takich badań zdaje się być I. B. T. L. ze względu 
na swoje środki techniczne. Badania te — jak zazna- 
czono — winny być prowadzone analogicznie do badań 
nad płatowcami, t. j. w pierwszej linji dotyczyć t. zw. 
sprawności, czyli odpowiedzi na pytanie, czy dany szy- 
bowiec odpowiada warunkom bezpieczeństwa bardzo 
szeroko zakreślonym, a więc czy jest stateczny, sterow- 


Р. Adamomicz 


Rok 1933 przyniósł nam w szybownictwie bezwzglę- 
dnie dużo cennych zdobyczy; tak w dziedzinie organi- 
zacyjnej, jak w wyszkoleniowej, jak wreszcie i w dzie- 
dzinie konstrukcji oraz budowy sprzętu. 

Ustalona na początku roku r. 1932 organizacja szy- 
bownictwa weszła w ciągu 1932 i 33 w życie i w chwili 
obecnej większość kraju jest pokryta siecią kół szy- 
bowcowych, pracujących już w swych terenach, pod 
kierownictwem Okręgowych Komitetów  Szybowco- 
wych, które jednoczą w swych składach tak rządowe 
jak i społeczne czynniki, popierające rozwój szybow- 
nictwa. Kół szybowcowych, zarejestrowanych w Р. К. 
Š., mamy w chwili obecnej 46 *). Koła te dysponują 50 
szybowcami, liczą około 4000 członków i mają obecnie 
rozpoczętą budowę 24 szybowców. W kołach szybow- 
‘cowych wykonano do końca października około 6.000 
lotów w ogólnym czasie 93 godzin. W kończącym się 
roku wyszkolono w kołach około 100 pilotów szybow- 
cowych. 

Jeśli chodzi o szkoły, to wyszkolono w nich w okresie 
sprawozdawczym 445 uczniów, z tego około 140 uzy- 
skało kategorję С. W szkołach wylatano 874 godziny 
58 min. na ogólną sumę 18.128 lotów. Sprzęt szkół wy- 
raża się liczbą około 30 szybowców. 

Podkreślić trzeba z dużą radością fakt, że o ile do 
niedawna jeszcze mieliśmy tylko jedną szkołę szybow- 
сома, t. j. Bezmiechową, i w stadjum organizacyjnem 
Polichno, dziś Polichno, dzięki funduszom L. O. P. P. 
а niestrudzonej pracy p. Т. Ciastuły, planowo 1 го- 
zumnie a równocześnie bardzo oszczędnie tam gospo- 
darującego, doprowadzone zostało do takiego stanu, że 
można je stawiać za wzór tego rodzaju ośrodka szy- 
bowcowego. 

Rozpoczęcie stałych lotów żaglowych w Pińczowie 
jest już tylko kwestją dni i odpowiednich inwestycyj. 
Tak samo cieszyć się należy z obecnego stanu szkoły 
w Czerwonym Kamieniu. To znowu zasługi instrukto- 
ra Polnego. Ruchliwy ten i bardzo energiczny pilot po- 
trafił celowo wykorzystywać znany lwowski sentyment 
do szybownictwa i stworzył lokalnemi środkami szko- 
łę szybowcową średniego typu dla Małopolski Wschod- 
niej, która zaczyna już promieniować na całą wschod- 
nią część Polski. 

*)  Zamieszczona w niniejszym numerze tabela jest niekom- 
pletna i odnosi się do stanu z dn. 1. X. 33. Brak w niej sprawo- 
zdań z 2 O. К. S.-ów. Nie wszystkie koła tam podane są zareje- 
strowane przez P. K. S. 


ny i t. p. Na podstawie tych najogólniejszych badań 
szybowiec otrzymuje świadectwo zdolności do lotu. Po- 
zatem placówka ta przeprowadzałaby ustalanie oficjal- 
ne wyczynów szybowca i ewentualnie jeszcze użytkow- 
ności przez obserwację zachowania się w pracy, do ja- 
kiej dany szybowiec jest przeznaczony. 

Naszkicowane w powyższym artykule zadania naj- 
bliższej przyszłości nie pretendują bynajmniej do wy- 
czerpania wszystkich problemów jutra naszego szybow- 
nictwa w dziedzinie szkolenia, latania i techniki; wska- 
zują jedynie na te, które zdają się najbardziej dojrze- 
wać do rozwiązania. 


Trochę cyfr i rzut oka ogólny 


Zorganizowały również swe centra okręgowe Wo- 
łyń, Śląsk i Kraków. 

Mówiąc o przeszłości, nie można nie wspomnieć o u- 
znaniu i opinji, którą praca naszych konstruktorów 
1 instruktorów zyskała sobie zagranicą. 

Dowody tego mnożą się obecnie z dnia na dzień. Czy 
to w formie zgłoszeń zagranicznych uczniów do na- 
szych szkół szybowcowych, czy to w formie zgłoszeń 
o rysunki warsztatowe naszych szybowców, czy też 
wreszcie w zainteresowaniu naszą organizacją i naszym 
dorobkiem w szybownictwie. 

W chwili obecnej pracuje w swych organizacjach 
macierzystych około dwudziestu pilotów szybowcowych 
zagranicznych, wyszkolonych w Polsce. 

W Belgji i na Łotwie budują szybowce według na- 
szych wzorów. Pertraktujemy na ten temat z kołami szy- 
bowcowemi innych krajów. 

Film szybowcowy z francuskim tekstem, przedstawia- 
jący naszą pracę szybowcową, jest wyświetlany obec- 
nie w jednym egzemplarzu w Estonji a w drugim w ko- 
lonjach francuskich, na północnych wybrzeżach Afryki 
(Sidi Bel Abbes). Film ten będzie w styczniu r. 1934 
wyświetlany w Aeroklubie Francji w Paryżu. 

Szybownictwo nasze ma już zasłużoną i dobrą markę 
na świecie i robi dobrą reklamę imieniu polskiemu. 

Jeśli chodzi o wytyczne na rok przyszły, to podkre- 
Ślić należy jeden bezwzględny nakaz chwili, to jest ko- 
nieczną oszczędność w każdym wydatku, niezależnie od 
tego, z jakich źródeł pochodzą dane środki. Nie wolno 
zmarnować ani grosza z środków lokalnych, czy cen- 
tralnych. 

Jeśli weźmiemy pod uwagę dotychczasowy oszczędny 
sposób gospodarki w szybownictwie, to należy przy- 
puszczać, że szybownicy nasi dadzą sobie radę i w przy- 
szłości, nawet w najcięższych warunkach. 

Należy dalej wspomnieć o sprawie dalszej organi- 
zacji na terenach OKS-ów i o sprzęcie dla kół. 

Koniecznem jest, by okręgi, które nie posiadają swych 
szybowisk dołożyły starań o ich powstanie. Chodzi o to, 
by uniknąć konieczności podróży do centrów wyszko- 
leniowych, położonych poza terenami działania danego 
OKS-u. 

Naturalnie nie każdy OKS będzie mógł zorganizo- 
wać dla siebie szybowisko do lotów żaglowych. Chodzi 
jednak przynajmniej o szkolenie wstępne. 

Со do sprzętu, to sprzęt szkolny musi być zakupywa- 
ny ze środków lokalnych. Środki centralne muszą być 
zarezerwowane na zakup szybowców treningowych 
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Działalność Aeroklubów i Kół Szybowcowych w okresie 1. I. 33 — Зо. ІХ. 33. 


(Główne Szkoły Szybowcowe niewłączone), 
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w | 4. К S.Kom. Kol. L.O.P.P, Wil. 60 3 — - -- 5 
z | 5. К. $. w Nowogródku 
_z_| 6, К. S. w Białymstoku 2, ТЕЙ 
1. S, S. Aer. $1. м Rudzie Płd. 46 1 — = 13 
2 К. 5, w Rybniku 71 1 -- 1 — 7 
м |3. K. S. w Pszczynie | 65 1 | 1 
ә | 4, К. 5, w Cieszynie 8 | 
| 5, К. $. Śląskich Zakł. Nauk. | 70| 10 2 
vN |6. К. $. w Wełnowicach 88 2 
7. К. 5. w Bielsku 1 
8. K. 5. w Dabrowie Górn. "| 
m | 1. S. S. Aerokl. Pozn. 6 1115/| 36 1h 11" 
> | 2. S.S. Pań Aer. Pozn. 2 20” 4 2 
= | 3, S. S. Kol. Р. W. Pozn. 
š 4. К. S. Warszt. Wag. Ostrów 
o |5. К. 5, Szk. Bud. Masz. Pozn. 
a | 6, К. S.3 p. lotn. 
___| 7. К. $. w Bydgoszczy 
| 1. Aer, Krak. K. S. Kraków 5 -- 1 20 5” 
5 |2. К. 5. w Nowym Sączu м | 10 | - |1528 ть 20 15! 
з |3. K. S. w Dębicy | 
< |4. К. $. w Zakopanem 2 — 1 | 
2 Š 1. К. S. w Toruniu | 
_ E|___ (Brak Spr. О. К. S) __ sd РР АЛЬ ГРЕМ, ЗРО SJ 2 ле S ынты). 
О Т 5-5 А ӘП kabel. 
= о (Brak Spr. O. K. S.) MER 
59| 1. $. $. Klubu Гош. P.W.S. 2 1 | 658 | 1h46' 
a Fi] 2. S.S. Od. KI. P.W+S*wiBrześ. 435 | 1h15' 
x 1. S. S. Aerokl. Łódzkiego 34 10” 
У | 2. K. S. Harc. w Łodzi 
mi | 3, К. $. Szk. Tech. Przem. L. 
S 


7) 


‚ Š. — Sekcja Szybowcowa; K. $. — Koło Szvbcw-:cwe 
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і wyczynowych, które—jako o wiele droższe—niewszę- 
dzie będą mogły być zakupione przez organizacje miej- 
scowe. 

Tak samo należy wyraźnie przestrzec przed zamiara- 
mi budowania przez prowincjonalne organizacje wszel- 
kich prototypów. 

Wreszcie zwrócić uwagę należy na sprawę właściwe- 
go zrozumienia samowystarczalności kół szybowcowych. 
Troska o samowystrczalność nie ogranicza się do za- 
pewnienia możności wyszkolenia własnemi środkami 
członków koła w zakresie wstępnym. Trzeba pamiętać 
i o tem, że centralne czynniki rządowe, czy też społecz- 
ne, mogą zapewnić dalsze szkolenie i trening tylko 
pewnej, Ściśle ograniczonej liczbie. Ilość ta Бейле 
w najbliższym czasie określona. Szkolenie pilotów, któ- 
rym nie zapewni się dalszego doskonalenia, Бе- 
dzie zmarnowanym wydatkiem. Nie mówiąc o tem, 
że będzie to również wywoływało niepotrzebne żale 
zainteresowanych. 

Do regulowania tych spraw są powołane OKS-y, we- 
dług wytycznych, które da Polski Komitet Szybowco- 
wy, dysponujący odpowiedniemi materjałami do po- 


wzięcia właściwych decyzyj na podstawie życzeń władz 
państwowych i Zarządu Głównego L. O. P. P. 

Na zakończenie jeszcze słów parę o najmniej popu- 
larnem zagadnieniu, to jest o przestrzeganiu przepisów 
i zarządzeń władz. 


Jeśli chodzi o przepisy dotyczące bezpieczeństwa lo- 
tów, czy to szkolnych czy treningowych, to nigdy nie 
będzie dosyć o tem przypominać. Pamiętać należy, że 
chodzi tu o bezpieczeństwo szkolących się i osób po- 
stronnych, o szanowanie drogiego sprzętu i o zaufanie 
szerokich sfer do sportu szybowcowego. Są to dość po- 
ważne względy, by w ich imię wymagać ścisłej dyscy- 
pliny i posłuchu. 

Jeśli chodzi o stosowanie się do postanowień organi- 
zacyjnych, to zadania w tym kierunku są dyktowane 
koniecznością właściwego i planowego dalszego rozwo- 
ju naszego szybownictwa. 


Tylko ścisłe stosowanie się do życzeń władz może 
gwarantować poszczególnym organizacjom dalszą opie- 
kę i pomoc tak czynników rządowych, jak i społecz- 


„nych, z Zarządem Głównym L. O. P. P. na czele. 


Nasze szybowiska 


Zamieszczona na pierwszej stronie mapa przedstawia roz- 
siane na całym obszarze Polski tereny szybowcowe różnych 
kategoryj. Omówimy je według Okręgów Szybowcowych. 

О. К. S. Kielecko. Warszawski. Centralne szybowiska w Piń- 
czowie i w Polichnie. Oba utrzymane przez Wojewódzki Komi- 
tet L.O.P.P. w Kielcach. Tereny w Polichnie opisane zostały 
w Nr. 11 „Skrzydlatej z r. 1931; pińczowskie — w Nr. 9—10 
r. 1933 i niniejszym. 

Szybowiska pomocnicze: w Miłośnie (15 km od Warszawy), 
wyszukane i eksploatowane przez Koło „Start” oraz pod Sta- 
rachowicami — używane przez Koło Szybowcowe w Staracho- 
wicach. 

Teren w Miłośnie przedstawia się następująco. 

Wzniesienie nad poziom morza 121 m. Wyniesienie ponad 
przedpole — około 20 m. Lądowanie dobre — rola lub piasek, 
nieliczne miejsca pokryte krzakami. 

Do lotów wleczonych za samolotem i za samochodem uży- 
wane jest lotnisko w Warszawie: tylko za samochodem — 
w Radomiu. 

O. К. 8. Nowogródzko - Wileński ma lotniska dla szkolenia 
w lotach wleczonych w Porubanku pod Wilnem (11 km od mia- 
sta) i w Lidzie. 

Teren do szkolenia terenowego w Grzegorzewie (Landwarów, 
14 km od Wilna na płd.-zachód). Dane można znaleźć w Nr. 
3—4 i 5 „Skrzydlatej' z 1932. Poza tem na obszarze O. K. S-u 
są tereny do szkolenia początkowego w Nowogródku i w Ba- 
ranowiczach. 

O. K. S. Polesko - Podlaski posiada tereny do szkolenia w lo- 
tach wleczonych w Białej Podlaskiej i Brześciu n/B. Do szko- 
lenia do kat. A nadają się wzgórza Dębowe Góry pod Janowem 
Podlaskim oraz pasmo zbocze rzeczki Krzywali. 

Na obszarze O. K. S-u Wołyńsko - Lubelskiego — lotnisko 
w Dęblinie służy do wszystkich kategoryj lotów wleczonych,; 
lotniska w Łucku i Lublinie służą do lotów za samochodem. Ja- 
ko szybowisko żaglowe — Łysa Góra i Ostra Góra, położone 
o 10 km na południo-zachód od m. Krzemieńca. Góry te cha- 
rakteryzują się wyniesieniem nad poziom morza 335 m i 318 m; 
różnica wysokości przedpola i szczytów 135 m i 55 m. Druga 
z tych gór ma charakter kopy. 

Szybowisko pomocnicze znajduje się o 20 km od Włodzimie- 
rza, 


O. К. 5. Lwowski. Lotnisko we Lwowie dla wszystkich ka- 
tegoryj lotów wleczonych. Tereny żaglowe wysokiej klasy 
w Bezmiechowej. Poza tem tereny do szkolenia w kat. А і В 
w Czerwonem Kamieniu (opisy i dane w Nr. 11 „Skrzydlatej 
z 1931 r.). 

Do szkolenia w kat. A i B nadają się tereny w Łuczycach 
pod Przemyślem. 

O. К. 5. Krakowski. Lotnisko w Krakowie do wszystkich ka- 
tegoryj lotów wleczonych. Do szkolenia w kat. A Winna Góra 
koło Nowego Targu. Poza tem wzgórza w Bodzowie (6 km na 
płd.-zachód od Krakowa). Charakteryzują się one wyniesieniem 
szczytów nad poziom morza około 260 km, nad przedpole 40— 
50 m i spadkami od 10% do 25%. Lądowania dobre; przeważnie 
łąki. 

Interesujące są tereny w Tęgoborzu przy szosie N. Sącz — 
Kraków. Są tam 3 pasma wzniesień: 

1) Pasmo górskie Rachów 381 m n. p. m. i 120 m ponad 
przedpole; 

2) Pasmo Białowoda 617 m n. p. m. i 356 ponad przedpole; 

3) Pasmo Jodłowe 486 m n. p. m. i 225 m ponad przedpole 

О. K. $. Śląski. Lotnisko w Katowicach dla wszystkich ka- 
tegoryj lotów wleczonych. Poza tem teren do szkolenia począt- 
kowego pod Katowicami i tereny w Koniakowie, 12 km na po- 
łudniowo-zachód od Cieszyna. Tereny te nadają się do lotów ża- 
śglowych i szkolenia w kat. С, 

O. K. S. Łódzki posiada lotnisko w Łodzi do szkolenia w lo- 
tach wleczonych. W poszukiwaniu — teren pomocniczy. 

Na obszarze O. K. S. Poznań jest lotnisko w Poznaniu do 
wszystkich rodzajów lotów wleczonych. Do szkolenia terenowe- 
бо w kat. A nadaje się Bałczywa, położona о 3 km па połud- 
nie od m. Ostrzeszowa. Kopa wzniesiona 278 m nad p. m. Wy- 
sokość ponad przedpole 40 m. Spadki o stromości od 15% do 
30%. Lądowanie dobre; suche łąki. 

ПО. K. S. Pomorski jest w trakcie poszukiwania szybowiska 
żagłowego nad morzem. Loty wleczone uprawiane są na lotni- 
skach w Toruniu, Grudziądzu, Gdyni (Rumja) i Inowrocławiu. 

Do szkolenia terenowego początkowego (przygotowanie do 
kat. A) jest teren obok lotniska toruńskiego, w odległości 2,5 
km od miasta. 
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B. Łopatniuk 
Bezmiechowa w roku 1933 


„Zanim przejdę do przedstawienia wy-  miechowej — 12 swoje ślizgowe wy-  lotniczo jak i sportowo  materjałem 
ników Szkoły Szybowcowej A. L. w szkolenie zdobyło w Bezmiechowej, 27 bardzo niedoborowym. Ponieważ prze- 
Bezmiechowej za rok 1933, muszę kil-  przywiozło kat. A, 52-В, 4—C spor-  znaczoną była na pokaz międzynaro- 
Ка słów poświęcić omówieniu czynni- towe. dowy, koniecznem okazało się zorgani- 
ków, warunkujących te wynniki. 


Tabor. | Tablica 1. 


Tabor Bezmiechowej w roku ubieg- Е - 4 
łym był opłakany. Było go o wiele za- 5 Розіадаїо Uzyskało © ,® 
malo. Nie było żadnych rezerw. Szy- Wstępna szkoła s № я 
bowce rozbite z konieczności musiały szybowcowa 5 ває 
рус odbudowywane, dorabiane do пи- zal 2 |-B | Cs ЖҰТ 
merów i ew. okuć. зо рос | я 


Warsztat reperacyjny, pozbawiony 
urządzeń mechanicznej obróbki mater- 


jałów, pracujący przez cały rok w bar- PoE: 

dzo prvmitywnych pomieszczeniach, Usti 

nie mógł sprostać wymaganiom szyb- twe 

kich i tanich napraw. > Nie pomogło Toruń 

przedłużanie jego pracy do 10—12 go- АН 

dzin па dobę. Szkoła niejednokrotnie Polich 

stawała z braku szybowców. Bywały ман 

окгеву, Кіеду stan szvbowców szkolnych КЕ Тын "қасы 

był dosłownie zerowy. М > зи 
Nie należy nigdy zapominać, że ta- Balczyna 


bor Bezmiechowej musi być inny i o 
wiele większy, aniżeli tabor Polichna, Dai Е 
czv Czerwonego Kamienia. 

Większego taboru wymaga inny ro- 
dzaj lotów i inny teren, powodujące 
częs'sze i cięższe uszkodzenia, trudniej- 
sze transporty oraz o wiele mniejszy 
procent dni lotnych, t. j. nadających się ковані 
до żaglowania. 


Kowalówka 


Grzegorzewo 


Р ЖӨЕ 
Uczniowie. Ogółem . | 95 | 12 | 27 | 52 | 4 | 10 | 32 | 72 | 62 34 
Początkowe potraktowanie Bezmie- | 
chowej, **) jako szkoły lotów żaglowych, Cs kategorja С sportowa Cu kategorja С urzędowa 


okazało się jeszcze przedwczesne. 
Szkoły regjonalne nie dostarczyły 


dostatecznej ilości kandydatów odpo- Na 95 kandydatów dostarczyły: zowanie dla nich nadprogramowego, 
wiednio przygotowanych. Załączona Aerokluby 39 lipcowego kursu. Nadprogramowy rów- 
tablica 1 ilustruje to cyfrowo, Woj. Kom. L. O. Р, Р. 9 nież lipcowo-sierpniowy kurs zorga- 
Na 95 terenowo szkolonych w Bez- Koła Szybowcowe L. O. Р. Р. 99. nizowany został Ша 8 Czechoslowa- 
= =. : : и Wojskowe lotnictwo 3 ków, dobrze przygotowanych, 'wyjąt- 
) Należy wszakże zauważyć, że wa- Harcerki кїй. Loio 9 kowo karnych і zdyscyplinowanych 
runki Bezmiechowej nie były gorsze, АБ Ежен М 3 sportowo. Oba te kursy nie miały pro- 
niż Polichna lub Czerwonego Kamie- бошот Š ; 10 gramowego -pokrycia w budżecie 
nia; wszędzie dał się odczuwać brak cy еу”, e SZisoly: 
odpowiednich urządzeń. — Przyp. Red. Materjał Polichna był naogół rów- Materjał Czerwonego Kamienia był 
**) Patrz artykuł о Bezmiechowej w пу i dobrze przygotowany, z wyjatkiem nierówny, ale naogół również dobrze 
numerze styczniowym Skrzydlatej. grupy 9 harcerzy, która ekazała się tak ` przygotowany. 


Tablica 2. Rozwój wyników szkolenia. 


| Ilość szkolonych Ilość lotów Czas lotów Ilość wydanych kategoryj | Średni czas 
kase 1 | ны A е МЫШ т ете кока id эс 
к Surow, Razem) Terenow. Holow. | Razem | Terenow.| Holow. Razem A | B Cs Cu í ‚ |14 lotu 
motor | | | ucznia 
1928 
У «2 15 R ае 15 БАСЫ ZACK: | э ААД. ^ 
1930 | 13 | 18 31 2h 26" 7h 39! 
1931 | 23 | 22 | 45 


26h 54" - | 26h 54" 


58h 16' 58h 16' 


1932 | 21 | 33 | 54 


149h 01' 223h 54! 8” 50” 


1) Za samochodem, 2) Za samolotem 
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Instr. pil. Piotr Mynarski, zdobywca 


nagród М. K. za nieoficjalne rekordy JĄ] 
długotrwałości $ 


polskie — „dystansu i 
lotu szyb. 


4 se. Чез СФУ, ус. нт CA 
- ` - 
М Ж Р 
44 


ty — to czy można było jednak nie 
uwzględniać ich zgłoszeń? Czy można 
było w zarodku zabijać tworzące się 
szybownictwo w innych ośrodkach 
Polski, poza Lwowem i Warszawą? 

A pozatem materjał ludzki był bar- 
dzo różnorodny tak pod względem wie- 
ku, zdrowia, wykształcenia, przygoto- 
wania teoretycznego, ideowego usto- 
sunkowania się do szybownictwa, jak 
i wvrobienia sportowego oraz towa- 
rzyskiego, Pomimo uprzednich badań 
lekarskich. okazało się koniecznem o- 
desłanie kilku do domów. Wielu przy- 
jeżdżało li tylko po to, ażeby zdobyć 
urzędowa C i licencję Min. Kom., nie- 
zbędne do uzyskania posady instrukto-, 
ra. Zdobywali C, ale niezawsze przy- 
chylna opinję do licencji. 


Mistrz inż. 8. Grzeszczyk i kierownik Szkoły Szybowcowej w Bezmiechowej, 
В. Ғораіпіик. W kabinie — W. Polny. 


Natomiast materjal innych Szkół 
był bardzo słaby. Zdarzały się częste 
wypadki, że przyjeżdżał adept lotów 


żaglowych z t. zw. kat. В. Mówiono 
mu, że i tak go w Bezmiechowej pod- 
ciągną, a inaczej tam się nie dostanie. 
Jakkolwiek materjał ten obniżał ogól- 
ne wyniki i poważnie podnosił kosz- 


‚ |Teren, 


Holow. Razem| Teren. 


1928 | 1 5 | 5” 
1929 1 3h 10" 
1930 | 3 16h 49! 
1931 18 68h 44" 
1932 | 82 265b 37" 


385» 34" 


Czas lotów 


Inne czynniki. 

Pomijam inne czynniki, warunkują- 
ce wyniki Bezmiechowej, jak mocno 
prymitywne warunki mieszkaniowe 
jej pracowników, brak stałej stacji me- 
teorologicznej, brak połaczenia telefo- 
nicznego z najbliższą pocztą, brak do-. 
brej drogi dojazdowej do sieci szós, 


Tablica 3. Rozwój wyników treningu. 


Przelotów żagl. 


Razem | Ilość Suma odl. 
w km, 


EF 


3h 10" 


16h 56' 


8h 18° | 77h 02 


22h 28’ | 288h 05” 


Ilość Suma odl. 


brak dobrego samochodu dla przelo- 
tów żaglowych i własnego samolotu do 
lotów holowanvch; trudności natury 
organizacyjnej, wynikajace z braku od- 
nośnych pomieszczeń i ciągłego rozra- 
stania się Bezmiechowej; trudności po- 
krycia finansowego jej budżetu i wresz- 
cie to, że jej sezonowi i ciagle zmienni 
pracownicy nie mają ani środków ani 
możności bogłebiania swych teoretyvcz- 
nych wiadomości, a nie wvobrażam 
sobie dalszego postępu bez współpracy 
praktyki i teorji. *) 


Szkolenie. 

Szczegółowe wyniki szkolenia podaje 
tablica 2. Ograniczę się tylko do inter- 
pretacji niektórych cyfr i kilku wy- 
jaśnień. 

Na 7 kursach terenowych w Bezmie- 
chowej szkolono 135 osób, w tem 95 


Instr. pil. Bolesław Baranowski, zdo- 
bywca nagrody M. K. za przelot pro- 
stopadle do zbocza gór Słonnych. 


“) Niemey ufundowali na Politech- 
nice Darmstadt'ckiej katedrę szybow- 
nictwa, która objął czołowy ich szy- 
bowiciel, W. Hirth. 


Średnia 
odległość 
1 przelotu 


„| Średni czas 


1 lotu | t 3 
w km. pilota| żaglow. 


5 


75h 40' | 461h 14! 
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kursy. Na lipcowym kursie lotów ho- 
lowanych za samolotem we Lwowie 
szkolono 16 osób. Ogółem szkolono 151 
osób, w tem 105 różnych. 

Rok ubiegły przyniósł w stosunku do 
roku 1932 dwukrotny wzrost ilości 
szkolonych osób, dwukrotny ilości lotów, 
czterokrotny ogólnego czasu lotów, 
trzykrotny ilości wydanych kat. С spor- 
towych, sześciokrotny С urzędowych. 

Podwojony został średni czas lotów 
1 ucznia i 1 lotu. 

Przy 3.508 lotach szkolnych średni 
czas 1 lotu wyniósł bezmała 4 minuty, 
t. j. prawie tyle, ile wynosi normalny 
lot szkolny na samolotach motorowych. 
Poważnie wzrosły również wymaga- 
nią jakościowe, czego wyrazem dwu- 
krotny wzrost średniego czasu, przy- 
padajacego na 1 ucznia i fakt, że na 
105 osób szkolonych urzędową kat. С 
uzyskało tylko 62 osoby. 

удаје mi się, że w rozwoju śred- 
nich czasów doszliśmy już do kresu 
możliwości. Dalszy wzrost wymagań 
dla przyszłych instruktorów szybow- 
nictwa musi pójść w kierunku żądania 
większego przygotowania teoretyczne- 
go, uprzedniej praktyki instruktorskiej 
1 warsztatowej oraz stałego, coroczne- 
go treningu. Wymaga tego bezpieczeń- 
stwo lotów i racjonalny rozwój szy- 
bownictwa. 

Dalszy rozwój jakościowych wyni- 
ków szkolenia zależy od instruktorów. 
Jedyny dotychczasowy polski szybowiec 
szkolno-żaglowy „Czajka“ jest już nie- 
co przestarzały i nie odpowiada szyb- 
kiemu tempu rozwoju Bezmiechowej. 


Trening. 

Cyfrowe wyniki treningu, t. |. dal- 
szego szkolenia i ćwiczenia pilotów 
розі данувсуєй już kat. С, podaje tabli- 
c 


a 3. 

Fatalny brak szybowców treningo- 
wych nie pozwolił na podwyższenie 
wyników r. 1932. 

Przy bezmała jednak dwukrotnej 
liczbie osób trenowanych nie zmniej- 
szył się średni czas, przypadający na 
1 pilota; podwyższony został do 27 m. 
średni czas 1 lotu. 

Na 5 kursach terenowych normal- 
nych i 1 specjalnym, poświęconym 
wyłącznie na przygotowanie polskiego 
zespołu na międzynarodowe zawody 
szybowcowe w Rhón, które zresztą nie 
odbyły się, trenowano 87 osób, w tem 
49 różnych. Na lipcowym lwowskim 
kursie lotów za samolotem trenowa- 
no 11 osób. Ogółem trenowano 98 o- 
sób, w tem 52 różne. 

Pomimo wysokiego stanu konkuren- 
cji naszych szybowców, mamy jeszcze 
ра lukę. Posiadamy stosunkowo 
dobre szybowce szkolne tak ślizgowe 
jak i żaglowe, mamy dobre wyczyno- 
we, ale рога „Котагет“ nie mamy 
dobrych i tanich treningowych, na któ- 
rych młody pilot kat. С mógłby — mó- 
wiąc popularnie — nawalać godziny ”) 
i próbować pierwszych przelotów. Brak 
ten w dużym stopniu ogranicza dalszy 
rozwój i postęp wyników treningu. 

Bezmiechowa dysponowała w roku 
ubiegłym tylko jednym „Komarem' i z 
konieczności musiała używać do tre- 
ningu czasowego dobre szybowce wy- 


о — 


7“) O ważności lotów czasowych pisa- 
łem w sprawozdaniu za rok 1932 w sty- 
czniowym numerze Skrzydlatej. 


Tablica 4. Rozwój ogólnych wyników szkolenia i treningu 


Ilość 
lotów 


Czas 
lotów 


5! 
3h 25” 
24h 35” 
103» 56” 
346 21" 
685h 8’ 


czynowe SG i CW—5, przeznaczone до 
innych celów — do przelotów żaglo- 
wych. 


Ogólne wyniki ilościowe. 
Ogólne wyniki ilościowe podaje tabli- 
ca 4. Pozostawiam je bez komentarzy. 


Loty czasowe. 


Rozwój ilości lotów żaglowych po- 
nad 1 godz. i ilości różnych pilotów, 
kory Je wykonali — podają tablice 

i 6. 

W stosunku do roku 1932 osiągnęliś- 
my dwukrotny wzrost ilości pilotów 
i prawie dwukrotny ilości lotów. 

8 różnych pilotów wykonało loty 
pogan 5 godzin — 8 kandydatów do 
at. D. 7 pilotów uzyskalo czas lotów 
powyżej 25 godzin: P. Mynarski 63 
godz., B. Baranowski 56, K. Kula 41, 
F. Kotowski 40, В. Lopatniuk 36, W. 
Polny 33, K. Antoniak 26. 


Loty termiczne. 

Lata 1928, 29, 30, 31 i 32 przyniosły 
opanowanie techniki letu żaglowego 
nad zboczem. Rok 1932 dał początki lo- 
tów termicznych a rok 1933 kompletne 
opanowanie ich techniki tak w tere- 
nach górskich jak i nad terenami pła- 
skiemi. Większość lotów żaglowych w 
Bezmiechowej to loty termiczne. Loty 
żaglowe nad zbóczem pozostały udzia- 
lem zdobywających kat. С. 

Szczególnie doniosłe znaczenie po- 
siada lipcowy kurs lotów za samo- 


lotem, który był właściwie kursem lo- 
tów żaglowych nad terenami płaskie- 
mi. Był pierwszym tego rodzaju kur- 
sem w historji polskiego szybownictwa. 


Czołowe szybowniczki lwowskie, panie: 
Marja Younga, Wanda Olszewska i Da- 
nuta Sikorzanka. 


Ilość 
kat. Cs 


Ilość 
przelotów 


llość lotów 
żaglowych 


ponad 1 g. | żaglowych 


Obejmował poza techniką lotu za sa- 
molotem, technikę płaskich lotów ża- 
glowych. 13 różnych pilotów wykonało 
na niem 15 żaglowych lotów ponad 
1 godz, Najdłuższe: P. Mynarski 6h, D. 
Sikorzanka 3h 50", B. Lopatniuk 3h 20”, 


B. Baranowski 3h 13, K. Kula 2h 14, 
L. May 2h 02. 
większość ch lotów została wyko- 


nana na ргадасһ termicznych miasta 
Lwowa, co było dużym czynnikiem 
propagandy szybownictwa. 

W lotach tych uzyskiwali piloci wy- 
sokości dochodzące do 1000 m. ponad 
wysokość odczepienia się od samolotu. 


Р. Danuta Sikorzanka zdobyła kobiecy 
rekord długotrwałości lotu szybowco- 
wego nad terenem płaskim. 


Kilku pilotów próbowało wchodzenia 
w chmury. Kończyło się to naogół nie- 
świadomą akrobacją. Jeden z nich 
schodził z 1900 m do 1500 m, t. j. 400 m 
bardzo gwałtownie — najprawdopo- 
dobniej korkociągiem. Dowodem — 
barogramka. Szybowce nie posiadały 
urządzeń do ślepego latania, a zresztą 
żaden z pilotów nie umiałby na nich 
latać. 

Kurs ten przyniósł kompletne opano- 
wanie termiki płaskiej, czego wyrazem 
4 przeloty żaglowe, termiczne: P. My- 
narski do Brzeżan 84.2 km, por. K. Czar- 
kowski do Bakowiec 43.8 km, B. Bara- 
nowski do Rybołówki 34.0 km. 


Na kursie tym ustanowione zostały 
2 nowe rekordy szybowcowe: P. My- 
narski — przelot żaglowy, D. Sikorzan- 
ka — długotrwałość lotu. 


Wysokości. 


Nie mogę, niestety, podać danych 
cyfrowych, obrazujących rozwój wyni- 
ków w zakresie uzyskiwanych wysoko- 
ści. 


S KR Z Y DLA TA 


+ д Т 
уі айы” ER 
>. "РО. ° 
с = 
> 
"м "= з 
Ре; 
GU b, v 
э лз 
У най ¿y < 
`$ 
1 4 
"і" 
Хы. 
-24-; 
boi 
М x 


Prag 


POLSKA 


Budynki Szkoły Szybowcowej w Bezmiechowej. 


Kompletny brak do końca 1932 roku 
barografów nie pozwolił na ich reje- 
strowanie. 

Rok ubiegły przyniósl poprawę. Bez- 
miechowa posiada w chwili obecnej 6 
barogratów, o wiele jednak zamało je- 
żeli się zważy, że zgodnie z przepisami 
F. A. I. należy na jeden szybowiec za- 
bierać 2 barograly. 


Tablica 5. Rozwój ilości lotów 
żaglowych ponad 1 godz. 


ток |1928 |1929 (1930 1931 1982 |1988 


М 
loty b= 


1-2һ ЖЕ 82 
2-3h | 27 
3-4h 
4-5h 


Szybowce wyczynowe SG-21 „Lwów“, 
5С-28 bis, CW-5 oraz „Komar“ poważ- 
nie podniosły w roku ubiegłym wyczy- 
nv wysokościowe. 

Wysokości, przekraczające 1000 m 
ponad miejsce startu, stalv się udzia- 
lem kilkunastu pilotów. Maksymalna 
wysokość uzyskał kpt. pil. J. Łukasie- 
wicz — 1650 m, co stanowi nieoficjalny 
polski rekord wysokości `) Są to już 
maksymalne wysokości, jakie można 
uzyskać na termice bez wchodzenia w 
chmury, 

Dalszy postęp wymaga urządzeń do 
ślepego latania i kursów ślepego pilo- 
(а, 


Рог. M. Bleicher wsławił się pierwszą 


iw Polsce akrobacją na szybowcu. 


7) Brak barogramki. 


Przeloly żaglowe, 

W roku ubiegłym wykonano 9 prze- 
lotów żaglowych, o łącznej odległości 
prawie 300 km: 5—termicznych, 1-ла 
czole burzy termicznej i 3 terenowe. 

Najdłuższe, wykonane w Bezmiecho- 
wej: рог. K. Czarkowski do Вуріап 44.8 
km, В. Baranowski do Turzańska 
27.3 km. 4.... 


Tabl. 6. Rozwój ilości pilotów, którzy 
wykonali loty żaglowe ponad 1 godz. 


1928 1929 1930 1931 |1939 |1933 


3-4h 
4-5h 
5-61 
6-71 
7. 8, 
8-9һ 
9-10һ 
10-11һ 
11-12һ 


Razem*) 


* Różnych pilotów 
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ASY BEZMIECHOWSKIE W KARYKATURZE 


„Bolesław Wielki“. 


Dalszy rozwój ilości przelotów wy- 
maga pomocniczego sprzętu transpor- 
towego: dcbrego samochodu, względnie 
nawet dwóch, oraz samolotu. 


Rekordy. 

Wszystkie rodzaje rekordów szybow- 
cowych zostały w roku ubiegłym po- 
ważnie podniesione. 

Podaję ich zestawienie bez komenta- 
rzy: 

Г dlusotrwalosšé lotu: 

3.VI SG—21 „Lwów“, kpt. pil. J. Lu- 
kasiewicz — 10h 30”, 

2171 SG—28 bis, В. Baranowski 
10h 40’. 

59.4 56-3, Р. Mvnarski ~ 

b) wysokość lotu: 

17.У1 56-28 bis, W. Polny — 910 m. 

21.УІ SG—28 bis, В. Baranowski — 
1270 m. 

c) odległość przelotu w linji prostej 
bez powrolu na miejsce startu: 

28.V „Komar“, В. Baranowski 27.3 km. 

З.І „Komar“, рог. К. Czarkowski — 
44.8 km. 

19.VII CW—5, P. Mynarski — 84.2 km. 

Ponadto w kategorji kobiecych re- 
kordów: 

a) długotrwałość lotu: 

5. У „Wrona“, M. Younga — 47. 

8.V „Czajka“, M. Younga — 49. 

ФУТ „Czajka“, M. Younga — 1h 22. 

22.71 175—2, М, Younga — 1h 50. 

22.VII „Котаг“, D. Sikorzanka — 3h 
50”, 

b) wysokość lotu: 

22.VII „Komar“, 
300 m. 

P. Mynarski w swoim ostatnim re- 
Когдомут locie na długotrwalość w 
dn. 20.Х, ladował o godz. 22 m. 48, t. j. 
prawie w 7 godzin po zachodzie słońca. 


11h 58. 


D. Sikorzanka — 


Kalegorja D. 

Celem zasadniczym szkolenia-trenin- 
gu pilotów w Bezmiechowej jest do- 
prowadzenie ich techniki pilotażu oraz 
umiejętności wyzyskiwania wszelkiego 
rodzaju prądów wznoszących do po- 
ziomu, ażeby byli zdolni wykonać lot 


„Siedzi Pimpuś na drzewie... 


Rys. Jarosz 


„Król Sjamu', 


Me uzyskać wysokość 
000 m ponad miejsce startu i wykonać 
conajmniej 50-kilometrowy przelot ża- 
glowy. 

Sa to warunki uzyskania kat. D, któ- 
ra jest ostatecznym dyplomem Szkoły 
Szybowcowej w Bezmiechowej. 

Pilot, który w niej uzyskał taki ау- 
plam, zakończył swoją oficjalna edu- 
касје. Dalsze swoje wykształcenie pi- 
lockie musi już zdobywać wlasnemi si- 
lami w Sekcjach Szybowcowych Aero- 
klubów, które mu dadzą tabor i środki. 

Podane powyżej zestawienie wyczy- 
nów rekordowych jest ubocznym pro- 
duktem działalności Bezmiechowej. Bi- 
cie rekordów nie może być jej zasadni- 
czym celem. To należy do zadań in- 
nych organizacyj; względnie zawodów. 
czy konkursów szybowcowych. 

W roku ubiegłym nieoficjalną 7) kat. 


7) Brak barogramki. 


406 GR U 


DD. ЦЕ о ы 10973 э Е 
теқ” кыйм ний 


D zdobył Р. Mynarski; 7 innych wyko- 
nało loty powyżej 5 godzin i loty o wy- 
sokości powyżej 1000 m. Brak im prze- 
lotów. 

Dotychczasowa światowa ilość dyplo- 
mów kat. D nie przekracza — o ile mi 
wiadomo — liczby 8 czy 10. 

W ogólnych zarysach przedstawiłem 
cyfrowe wyniki dorobku Bezmiecho- 
wej za rok ubiegły. Wyciąganie wnio- 
sków i ocenę pozostawiam czytelni- 
kom. Nie należy to do mnie. Cyfry te 
są zbyteczne dla tych, którzy przygla- 
dali się pracy i wynikom Szkoły na 
miejscu, badź to w Bezmiechowej, badź 
też na Skniłowskiem lotnisku, 


Ograniczony rozmiarami artykułu, z 
konieczności musiałem pominać omó- 
wienie jakościowego rozwoju dorobku. 
Musiałem pominać opisy ciekawszych 
lotów, użyteczność nowych konstruk- 
cyj szybowców, strukturę i dynamikę 
pradów termicznych oraz technikę ich 
wyzyskiwania; dorcbek propagandowy 
tak w kraju jak i za granicą, znaczenie 
przygotowania polskiego zespołu na 
międzynarodowe zawody szybowcowe 
w Rhön, oraz zespołu na międzynaro- 
dowy zlot harcerzy w Gódólló; wresz- 
cie dorobek budowlany i organizacyjny 
Bezmiechowej. 

Na zakończenie niech mi będzie wol- 
no podkreślić że do podwyższenia wy- 
ników w roku ubiegłym w dużej mie- 
rze przyczyniły się nagrodv Minister- 
stwa Komunikacji oraz niech mi będzie 
wolno złożyć serdeczne podziękowanie 
wszystkim moim współpracownikom, 
którzy w latach 1928—31 porzucali ła- 
wy Politechniki i wyjeżdżali na wvpra- 
wy szybowcowe do Bezmiechowej, po- 
święcając jej ofiarnie swój czas, zdro- 
wie i wszystkie myśli oraz tym, którzy 
w latach 1932—33 już jako jej pracow- 
nicy płatni nie znali w pracy ani świąt, 
ani niedziel, ani 46-godzinnego tygodnia 
pracy i żyli w warunkach, urągających 
potrzebom kulturalnego człowieka XX 
wieku. 


Odznaczenie przez Państwo Ѕгерг- 
nym Krzyżem Zasługi B. Baranowskie- 
go i P. Mynarskiego za ich szybowco- 
we wyczyny jest uznaniem dla Szko- 
ly, której byli wychowankami i pra- 
cownikami. 


SKRZ Х р LATA 


T. Ciastula 


Ins!ruktor pilolażu Tadeusz Cia- 
stula, kierownik Szkoły Szybow- 
cowej w Polichnie i w Pińczowie. 


Zanim przystąpię do szczegółowego 
podania wyników pracy Polichna 
i Pińczowa w 1933 r., pragnę oświetlić 
pokrótce cele i zadania tej pracy. 

Szkoła Szybowcowa Wojewódzkiego 
Komitetu Kieleckiego L. O. P. P. w Po- 
lichnie, — zorganizowana i puszczona 
w ruch jako szkoła pracująca w spo- 
sób ciągły dopiero w r. b. — miała za 
zadanie szkolenie dużej ilości osób w 
ka; A i B. Z założenia jest to więc śre- 
dnia szkoła szybowcowa. Zastąpiła ona 
wszelkiego rodzaju samodzielne kursy 
i wyprawy szybowcowe różnych orga- 
nizacyj, które — jak wykazały zeszło- 
roczne doświadczenia — nie pracowa- 
łv (gdyż nie mogly pracować) dosta- 
tecznie sprawnie, fachowo i еКопо- 
micznie, a nadewszystko tanio, posia- 
dając ze swej natury pewien prowizo- 
rveznv charakter. Zorganizowanie sta- 
lej szkoły w Polichnie miało na celu 
usunięcie usterek szkolenia dorywcze- 
go, a poza tem scentralizowanie tego 
szkolenia i osiągnięcie jak największe- 
go efektu przy możliwie małych kosz- 
tach. Sprawozdania podane poniżej 
pozwalają zorjentować się, w jakim 
stopniu cele te zostaly osiągnięte. 

Ze względu па to, iż Polichno i Ріп- 
czów stanowią pewną organicznie 
związaną całość, wyniki ogólne podam 
w formie sumarycznej, jednakże “ро- 
tem zajmę się oddzielnie kwestją Piń- 
czowa, jako nową i specjalnie w chwi- 
li obecnej ważną. 

Pracę swą w r. b. rozpoczęła Szkoła 
Szybowcowa w Polichnie w dniu 
10.11. 1933, uruchomiona wcześniej ze 
względu na konieczność wyszkolenia 
harcerskiej grupy szybowcowej, uda- 
jacej się na międzynarodowy zlot w 
Gódólló na Węgrzech — i czynna by- 
ła do dnia 1.41. 1933 г. z dwiema 
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przerwami. Jedna z nich, od 15.V. do 
1.VI, spowodowała konieczność doko- 
nania pewnych prac administracyj- 
nych i organizacyjnych, nieprzepro- 
wadzonych na skutek nieprzewidzianie 
wczesnego uruchomienia szkoły; dru- 


‘ва — zorganizowanie doświadczalnej 
wyprawy do Pińczowa w okresie od 


15. Ш. do EIA. т. р. 

Opierając się na pozytywnych wyni- 
kach wyprawy doświadczalnej, zorga- 
nizowano szkolny kurs lotów żaglo- 
wych (kat. С) w Pińczowie w czasie 
od 10.4. do 26.Х. 

lacznie zatem z wyprawami рій- 
czowskiemi calkowity czas pracy szko- 
lv wynosił 7 miesięcy. 


Tabor 


Tabor szkoły przy rozpoczęciu jej 
pracy stanowiły 4 szybowce typu CWJ, 
które po dokonaniu pewnych napraw 
byly zdolne do lotu, oraz 1 szybowiec 
„Схајка“ (bez kabiny), rozbity w 60% 
: wyvmagajacy remontu generalnego, 
który w warsztacie Szkoły został do- 
Копапу. W maju b. r. zakupiono 
2 szybowce „Wrona* oraz uzyskano 
od Ministerstwa Komunikacji tytułem 
subwencji 2 szybowce „Wrona“ oraz 
1 szybowiec typu ITS. W lipcu zaku- 
piono ponadto 1 szybowiec „Czajka“ 
(z kabina). Jedną z „Wron* zamienio- 
no w A. W. na wymienione na wstę- 
pie 1 „Czajkę* i 1 CWJ. W ten sposób 
liczba szybowców doszła w lipcu do 
10- sztuk (4 CWJ, 3 „Wrony“, 2 „Czaj- 
kiżj 1 ІІ5) 


Szkolenie 


Przy szkoleńiu zwracałem w b. г. 
specjalnie baczną uwagę na teoretycz- 
ne przygotowanie uczniów, które zdo- 
byli w Polichnie na wykładach, obej- 
mujących podstawowe wiadomości 
z dziedziny mechaniki lotu, meteoro- 
logji, techniki latania, budowy, kon- 
serwacji i obsługi szybowców i t. р. 
Dziś, po kilkumiesięcznej nieprzerwa- 
nej pracy i zdaniu sobie sprawy z jej 
wyników, uważam za rzecz konieczna 
dobre, teoretyczne przygotowanie. Po- 
woduje ono przyśpieszenie wyszkole- 
nia, zmniejszenie liczby wypadków 
i uszkodzeń sprzętu а nadewszystko 
daje po przeszkoleniu praktycznem— 
pilota, który nietylko umie latać, lecz 
także zdaje sobie sprawę dlaczego, 
kiedy i w jakich warunkach latać mo- 
że, a przez przekazywanie tych wia- 
domości innym przyczynia się do ро4- 
niesienia ogólnego poziomu wiadomo- 
ści z zakresu szybownictwa. 

Całokształt ` praktycznego 
i jego wyników obrazują 
poniżej dane. 

W roku 1933 wyszkolono osób 105 


szkolenia 
zestawione 


trenowało . . . ҰЛЫ 0. 44 00 

szkolenia nie ukończyło. . . . . 4 

Razem szkoliło się lub trenowało 
osób 4 А . 110 


Rekrutowali sie oni z nastepujacych 
ośrodków: 


С, S. R. Praha — Brno 12 osób 
Jugosławja — Maribor U 4% 
Warszawa JL; 
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1933 RO K 


POLICHNO i PINCZÓW 


Kielce (Radom, Skarżysko 
wi p.) 

Katowice (Śląsk) 

Gdańsk 

Lublin 

Łódź 

Poznań 

Nowogródek 

Białystok 

Brześć n/B 

Augustów 

Pińsk 

Sosnowiec 

Inne >. 
Jak widzimy, większość szkolonych 

(569/о) zamieszkuje na terenie działal- 

ności rodzimego О. K. S. Polichna, 

tt і. W województwach Warszaw- 

skiem i Kieleckiem. 
Wyszkolono w kategorjach: 


12 


Ос — — она МО Мо М Со ы ФФ — 


7? 


W kat. A osób 41 
» AiB 3 55 
„ В 79 1 


„ BIC A 1 
wd BYG = 2 
” 7) 3 
Wydano więc kategoryj: 
A 98 


B — 1 
© == 0 
Razem — 163 


Wykonano lotów: 

1) w Polichnie 
godz. 31 min. 

2) w Pińczowie 95 w czasie 20 godz. 
22 min. 

Razem wykonano lotów 7.486 w cza- 
sie 84 godz. 53 min., 

przytem w Polichnie wykonano: 


7391 w czasie 64 


lotów do 15 sek 2.100 
lotów od 15 do 30 sek. 1.366 
lotów od 30 sek. do 1 min. 3.650 


lotów powyżej 1 min. ‚ 275 
со pozwala па zorjentowanie sie, Пе 


Fragment Polichna z widokiem па za- 
mek chęciński, 


SKRZYDLATA 


jakich lotów wykonuje się przy szko- 
leniu terenowem. 

Na podstawie zestawionych danych 
okazuje się, iż w Polichnie wydawa- 
no średnio: kat. A po 40 lotach (z szu- 
raniami), kat. B po 68 lotach (z. szura- 
EE 

Uszkodzenia sprzętu: 

a) poważne (złamanie 
skrzydeł) 

b) średnie (złamanie skrzyn- 
ki, zastrzału) 

c) drobne 18 


Razem 24 


kraty, 


Z pośród wyszkolonych w Polichnie 
większość to studenci i uczniowie szkół 
średnich — materjał do szkolenia b. 
dobry. 

Odrębne grupy stanowili па wio- 
5пе--2) harcerzy, w lecie—13 Czechów 
i Jugosłowian. 

Jest rzeczą ważną i wymagającą 
omówienia fakt, że wykonanie blisko 
7.500 lotów oraz wyszkolenie przeszło 
100 ludzi odbyły się bez najmniejsze- 
go "nawet nieszczęśliwego wypadku, 
który  spowodowałby jakiekolwiek 
obrażenia cielesne. Rzeczy tej nie moż- 
na traktować jako przypadku. Jestem 


daleki od twierdzenia, że szkolenie 
szybowcowe może odbywać się bez 
wypadków nieszczęśliwych; zawsze, 


a zwłaszcza przy wszelkiego rodzaju 
lotach holowanych i żaglowych, zda- 
nzać się one muszą. Liczbę jednak wy- 
padków można ograniczyć do mini- 
mum przy uważnem szkoleniu. Jeśli 
chodzi o Polichno i Pińczów, to brak 
nieszczęśliwych wypadków jest wyni- 
kiem systematycznego .prziygotowania 
і szkolenia uczniów oraz bezwzględne- 
go nieodbywania lotów w warunkach 
1 miejscach do szkolenia nieodpowie- 
dnich. 

Przy innej okazji podam kilka uwag 
na temat bezpieczeństwa szkolenia, któ- 
re z pewnością przydadzą się młodym 
instruktorom szybowcowym. 

Chciałbym tu jeszcze słów kilka 
rzucić na temat pracy warsztatu szko- 
ły. Po zakończeniu pracy Szkoły, 
z 10-ciu posiadanych szybowców 9 by- 
ło zdolnych do latania a 1 wymagał 
remontu generalnego. Chcę wspomnieć, 
iż warsztat, mimo bardzo szczupłego 
personelu (1 stolarz, 1 pomocnik), nie- 
tylko dawał sobie radę z utrzymaniem 
w stanie zdolnym do lotu 10 szybow- 
ców, ale również w czasie 7-miesięcz- 
nej pracy wyprodukował części zapa- 
sowych (skrzynki, belki, zastrzały i t. 
p.) na sumę blisko 2.000 zł. W czasie 
całego okresu szkolenia nie było nigdv 
takiego stanu, aby loty odbywały się 
7 mniejsza intensywnością lub nie od- 
bywały się wcale z powodu remontów 
sprzętu. 

Zaprowadzono również księgi re- 
montów poszczególnych szybowców, 
co pozwoliło na należytą kontrolę 
sprzętu zarówno przez kierownictwo 
Szkoły, jak i przez Biuro „Veritas“. 

W ten sposób spełniła Szkoła Szy- 
bowcowa w Polichnie swe zasadnicze 
zadania. 

Jak wiadomo, żaglowanie w Polich- 
nie jest możliwe. W r. 1932 uzyskano 
tam 3 kat. С i wykonano lot trwający 
1 godz. 17- minut; jednak tereny do. 
żaglowania są trudne i do normalnego 
szkolenia w kat. С nie nadają się. Da- 
Zac do tego, aby w centrum Polski 
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stworzyć placówkę samodzielna, mo- 
gącą szkolić w całym zakresie, zwró- 
cono uwagę na Pińczów, ae jak 
wiadomo, w roku zeszłym była zorga- 
nizowana wyprawa szybowcowa, któ- 
ra jednak nie dała pozytywnych wyni- 
ków ze względu na brak odpowie- 
dnich warunków atmosferycznych, 
jak też naskutek usterek innej natury. 


W okresie od 15.VIII. до 1.IX. 1933 
r. zorganizowano wyprawę doświad- 
czalną do Pińczowa, w której wzięli 
udział jedynie instruktorzy Polichna. 

Tereny | Pińczowskie ") stanowią 
płaskowzgórze w formie маш ciągną- 
cego się z zachodu na wschód na 
przestrzeni paru kilometrów. Szczyt 
wału płaski, umożliwiający lądowanie 
na nim. Część wyższa, nadająca się do 
żaglowania, posiada długość са 1,5 km. 
Zbocze południowe i północne, o róż- 


*) Dokładny opis w Nr. 9—10 r. b. 


kala /:10.000 


Syria pochylenia: 
Тьосае polnocne w/:3 
Zbocze е poluodniowe ~: 32 


Z bocze zochoalnie ~ /: 646 


nicy poziomów startu i przedpola ca 
100 m, jest bardzo strome. Zbocze 
wschodnie, o różnicy poziomów ca 65 
m, posiada długość użyteczną około 
600 m. Przedpola wszystkich wymie- 
nionych zboczy sa zupełnie płaskie 
i otwarte na przestrzeni kilkunastu ki- 
lometrów. Grunt samych zboczy zupel- 


nie miękki; miejscami, na płaskim 
szczycie — piaski. | 
Podczas wyprawy doświadczalnej 


wykonano 15 lotów w czasie 6 godz. 
20 min., przyczem na specjalną uwagę 
zasługuje lot instr. K. Plenkiewicza na 
zboczu zachodniem, trwający 4 godz. 
8 min. 

Zbadano zbocze południowe i wyko- 


mano szereg lądowań па płaskim 
szczycie góry. Wyniki wyprawy do- 
świadczalnej stwierdziły, iż tereny 


w Pińczowie nadaja się pierwszorzę- 
dnie do lotów żaglowych i szkolenia 
w kat. С. Na specjalne podkreślenie 
zasługuje fakt, iż Pińczów posiada 
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zbocza па 3 kierunki wiatrów, jako je- и 
Чупу tego rodzaju-teren w Polsce. м 
Opierając się na wynikach wyprawy 
doświadczalnej, kierownictwo Szkoły 
w Polichnie zorganizowało w Pińczo- 
wie szkolny kurs lotów żaglowych od 
10.Х. do 26.X.33 r. — Szkolenie pro- 
wadził kierownik Szkoły w Polichnie. 
Ze względu na to, iż wyprawa ta, jako 
pierwsza szkolna, miała jednak cha- 
rakter również doświadczalny, zgóry 
ograniczyłem liczbę uczniów do 8-miu, 
— szkoliło się jednak tylko 6-ciu. | 
Tabor wyprawy stanowiły 3 szybow- 
ce: 1 „Wrona“ i 2 „Czajki“, w tem je- 
dna z kabiną. Wspomnieć muszą, iż wy- 
prawa odbyła się bez personelu techni- 
cznego (stolarza); wszelkie prace przy 

szybowcach wykonywali uczniowie. 
Wynikiem wyprawy było wyszkole- 
nie 6-ciu uczniów do kat. С urzędo- 
wej, przytem kategorje te uzyskiwano 
zarówno na szybowcu „Czajka“, jak 
і „Wrona“. Niżej podana tabelka obra- 
zuje szczegółowe wyniki szkolenia. 


Nazwisko 
ucznia 


Tarczyński 


Puzoń 27 | — 
Smuda 43' | — 
Gawron ih 6’ 2 
Grygier 13 92 | — 
Popiak B 11 [16 1 


„_„Łącznie z lotami instruktora (około 
25 min.) wykonano: 80 lotów w czasie 
14 godz. 2 min. w czem było: 


lotów do 5 min. 45 
lotów do 20 min. 18 
lotów do % godz. 11 
lotów do 1 godz. 2 


lotów powyżej 1 godz. 4 

Najdłuższy (об wykonał р. Т, Tar- 
czyński z A. W.—1 godz. 19 тіп., on 
też uzyskał pierwszą urzędową kate- 
gorję C. Należy zaznaczyć, iż wszysc 
wymienieni szkolenie początkowe od- 
byli w Polichnie. | 

Jak widać, dla uzyskania kat. С urze- 
dowej wraz z treningiem wykonywa- 
no średnio 13 lotów, co jest cyfrą b. 
małą, a wynika zarówno z dobrego | 
wyszkolenia do kat. В. w Polichnie, 
jak też z pierwszorzędnych właściwo- 
ści terenów pińczowskich. 

Szkolęnie odbyło się bez żadnego 
wypadku, a jedynem uszkodzeniem 
sprzętu było złamanie 2 zastrzałów 
„Wrony“ przez ucznia już po uzyska- 
niu С, wskutek niesubordynacji, pole- 
gającej na lądowaniu na szczycie gó- 
ry bez zezwolenia instruktora. 

Tak mniejwięcej przedstawiają się 
wyniki tegoroczne pracy Polichna 
i Pińczowa” pod względem szkolenio- 
wym. À 

Jest rzeczą konieczną przejrzenie 
tych wyników z punktu widzenia fi- 
nansowego, gdyż wnioski, jakie tu 
można będzie wyciągnąć, pozwolą na 
ustalenie metody szkolenia, a nawet 
polityki ogólmo-szybowcowej. Ратіе- 
tać bowiem należy, iż dewizą każdej 
pracy musi być: jaknajwiększe re- Widoki Polichna 
zultaty — minimalnym nakładem pie- 
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niężnym. Wiemy, jak wiele mamy jesz- 
cze do zrobienia w szybownictwie, a 
jak mało na to pieniędzy. 


„Globalna suma kosztów szkole- 
nia w Polichnie i Pińczowie, łącznie 
z amortyzacją sprzętu i budynków, 


wyniosła w r. b. 22.364 zł. 22 gr. Przyj- 
mując średnio liczbę wyszkolonych na 
100 osób 7), widzimy, iż całkowity koszt 
wyszkolenia 1 osoby wynosi 223 zł. 64 
gr. Po potrąceniu wpływów za opłaty 
szkolne, które wynosza 12.657 21. 75 gr., 
otrzymamy, iż dopłata z pieniędzy 
społecznych do wyszkolenia 1 osoby w 
A i B wyniosła 97 zł. Dopłata ta nie 
została pokryta wydatkiem gotówko- 
wym na koszty szkolenia, gdyż te 
ostatnie obciążone zostały amortyzacją 
taboru i nieruchomości szkoły. Jeśli 
potrącimy amortyzację, to gotówkowa 
dopłata do wyszkolenia 1 osoby w A 
і В wyniesie 44 zł. 33 gr. Chciałbym 
wspomnieć, iż w porównaniu z kosz- 
tami szkolenia w Polichnie w r. 1932, 
liczonemi również bez amortyzacji, 
suma ta jest 37 razy mniejsza. 7). 
Cyfry te mówia same za siebie, а 
wyniki potwierdzają w sposób dosta- 
tecznie jasny przewagę ekonomiczną 
szkoły, pracującej w sposób ciągły nad 


wszelkiego rodzaju dorywczemi wy- 
prawami. 
Jeżeli zatem wyobrazimy sobie, iż 


mamy szkołę typu Polichna, którą ja- 
kiś mecenas (L. O. P. P. lub M. K.) za- 
opatrzy w wszelkie urządzenia i przej- 
mie na siebie amortyzację tych іпуус- 
stycyj, to dla uzyskania samowystar- 
czalności pieniężnej należałoby opłaty 
za A i B podnieść ze 120 na 105 zł. Jak 
widzimy, Szkoła w. Polichnie jest bli- 
ska takiej samowystarczalności. 

Wyniki byłyby: jeszcze lepsze, gdy- 
by Szkoła pracowała z większą ilością 
uczniów. Możnaby bowiem zastosować 
analogję z ekonomicznie pracującym 
silnikiem:—daje on największą spraw- 
ność. jeżeli nie przy maksymalnem, to 
w każdym razie przy dużem obciąże- 
niu. 

Dwie zatem bylyby drogi do osią- 
gnięcia  samowystarczalności szkoły. 
Jedna — podniesienie opłat, druga — 
zwiększenie ilości uczniów. Z drogi 
pierwszej musimy odrazu  zrezygno- 
wać. Opłat podnosić nie można, spo- 
woduje to bowiem gwałtowny spadek 
frekwencji. Pozostaje więc druga, to 
jest zwerbowanie wielkiej ilości kan- 
dydatów do szkolenia, którzyby nale- 
życie obciążyli szkołę i podnieśli wy- 
dajność finansową jej pracy, czego nie 
możemy osiągnąć przez obniżenie 
opłat, gdyż i tak dopłata do szkolenia 
z pieniędzy społecznych wynosi około 
50079. Musimy zatem rozwinąć propa- 
gandę, różne lokalne instytucje spo- 


— -— — — — — 


*) Ze względu па to, że liczba szko- 
lonych lub trenujących wynosiła 110 
osób, z czego kat. A i B uzyskało 58, 
kak тА — 41, Ка В — 1, кар. С — 6 
osób, trenowalo 3 os. nieukończyło 
szkolenia 4 os., średnio przyjąć można 
liczbę wyszkolonych wA i B na 160 
osób, oczywiście pod względem kosz- 
tów szkolenia. 


**) Należy wszakże zauważyć, że 


w г. z. koszty szkolenia powiększały 
bardzo znacznie transporty szybow- 
ców oraz odszkodowania polowe, 


obecnie o wiele mniejsze z powodu 
dzierżawienia terenów. — Przyp. Red. 
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łeczne muszą się zabrać do pracy, zbie- 
rać fundusze, przysyłać ze swych 
ośrodków ludzi na szkolenie; ludzi, 
którzy czy to z funduszów własnych, 
czy też z funduszów tych  instytucyj 
zapłacą opłaty szkolne. 

Jako nieco sztuczny środek zwię- 
kszenia stosunkowej frekwencji podać 
należy skrócenie ogólnego czasu pracy 
szkoły, z którego też w pewnej mierze 
trzeba korzystać. Musimy pamiętać, iż 
szkoła, pracująca bez przerwy w pew- 
пут okresie czasu, może pracować la- 
nio wtedy tylko, gdy będzie miała do- 
stateczną liczbę ludzi do szkolenia. 
Szkoła w Polichnie w г. b. byla przy- 
gotowana na wyszkolenie 150 ludzi, 
wyszkoliła tylko 103. 

Przy odpowiedniem zorganizowaniu 
pracy, przy umiejętnej i oszczędnej 
gospodarce, można będzie zbliżyć się 
b. znacznie do samowystarczalności. 

Spodziewam się, iż rzucone powyżej 
uwagi, jako pierwsze tego rodzaju po- 
dane publicznie, wywołają dyskusję na 
temat ekonomicznej pracy szkół szy- 
bowcowych, co niewątpliwie będzie 
korzystne dla całokształtu naszej spra- 
wy szybowcowej. 


— — о--- 
Pozostał ті jszcze rzut oka w przy- 
szlość, — zastanowienie się nad możli- 


wościami rozwojowemi Polichna j Piń- 
czowa. Jeżeli chodzi o Polichno, to je- 
go forma rozwojowa jest już prawie 
ustalona. Posiadając pierwszorzędne 
tereny szkolne, o dużej pojemności, 
centralne położenie, opracowaną 
gruntownie metodykę pracy i szkole- 
nia, poczynione najniezbędniejsze in- 
westycje (które po wybudowaniu do- 
mu mieszkalnego i poszerzeniu war- 
sztatu będa już kompletne), doświad- 
czenia z dwuletniej pracy — będzie na- 
dal szkolić masowo w kat A i B. 

Pińczów w chwili obecnej jest tem, 
czem Polichno przed dwoma laty, a 
spodziewam się, iż rozwój jego pój- 
dzie również tak  wielkiemi krokami. 
Uzyskanie 6-ciu urzędowych kat. С w 
г. Б. pierwszych wydanych  przecię- 
invm uczniom poza Bezmiechową, ucz- 
niom szkolonym od początku w Polich- 
nie, stanowić będzie taką samą podwa- 
linę pod jego rozwój, jak wyszkolenie 
pierwszych 6-ciu do kat. A w Polich- 
nie w r. 1931. 

Warunki terenowe Pińczowa - je- 
żeli chodzi o normalne, terenowe szko- 
lenie w lotach żaglowych — są ideal- 
ne. Zbocza na 3 kierunki wiatru, zu- 
pelnie miękie podłoże, całkowicie 
otwarte przedpola, pozwalające na 
zupełnie bezpieczne (a tanie) lądowa- 
nie nocą, możność lądowania na szczy- 
cie góry, bezpośrednia: bliskość miasta 
z upatrzonym już budynkiem na han- 
саг, warszlat : mieszkania, dają do- 
stateczną gwarancję możliwości tanie- 
go i — co bardzo ważne — bezpieczne- 


Plenhiewicz. 


Kazimierz 


Instr. 


go szkolenia w kat, C, t. j. wykonywania 
lotów żaglowych. Jeśli chodzi o latanie 
wyczynowe, to obie pińczowskie wy- 
prawy nie dały со do tego materjału, 
gdyż odbyły się jesienią, w warunkach 
typowo wietrznych. Wysokość Pińczo- 
wa n. p. m. jest stosunkowo mala, co 
stanowić może trudność z dostaniem 
się do wpływu cumulusów, lecz brak 
ten skomipensuje napewno termika te- 
renowa oraz termika miasta, nad któ- 
rem śmiało będzie można latać na ma- 
szynie rasowej. Pamiętać należy, że 
Pińczów to wał piasku, usypany na łą- 
kach i bagnach Nidy, co musi dawać 
bardzo silne terenowe prady termiczne. 

U podnóża południowego zbocza, tuż 
za miastem, znajdują się obszerne bło- 
nia miejskie, oddane do dyspozycji 
L. О. Р. P., na których już w przy- 
szłym roku będzie normalne lotnisko. 
gdyż zasadnicze badania pomiarowe 
zostały już przeprowadzone. Dochodzi 
więc możność latania na holu. 

Nie jest rzeczą wykluczoną, iż w 
przyszłości powstanie w Pińczowie 
szkoła latania motorowego, a wtedy 
nareszcie nastapilaby kon ponian; 
możnaby opracować na miejscu nale- 
żyte metody szkolenia szybowników 
z tem, że maja oni przechodzić na ma- 
szyny motorowe. . ХУ 

Jak widzimy, możliwości są wielkie 
i wszechstronne. Pińczów jest огбапі- 
cznie zwiazany z Polichnem i w przy- 
szłości przejmie na siebie całkowicie 
dalsze wyszkolenie wszystkich ucz- 
niów, którzy kat. A i В zdobędą w Po- 
lichnie. Dla mnie jest dzisiaj, po rocz- 
nej niemal pracy na tych „szybowi- 
skach, rzeczą zupelnie jasną, że w bar- 
dzo bliskiej przyszłości stanie się Po- 
lichno — Pińczów pierwszorzędną, 
samodzielną placówką, obsługującą ca- 
іа Polskę, pracujcą wydajnie, tanio, 
ekonomicznie — w calym zakresie 


szybowcowego szkolenia. 
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Miejski Ośrodek Szybowcowy w Warszawie 


l. 


Miejskiemu Ošrodkowi Szybowcowe- 
mu w Warszawie postawiono za zada- 
nie uprawianie wszelkich możliwych 
a celowych rodzajów lotów na terenie 
płaskim oraz przeprowadzanie ekspe- 
rvmentów i zbieranie wszelkich do- 
świadczeń, związanych z temi rodzaja- 
mi latania. Przytem wytyczne na naj- 
bliższą przyszłość zostały określone w 
sposób następujący: 


Celem Ośrodka jest kompletne szko- 
lenie w kat. A i B oraz w lotach wle- 
czonych, tudzież zapewnienie treningu 
pilotom wszystkich kategoryj (a więc 
zarówno w lotach ślizgowych, jak i ża- 
glowych), przeprowadzanie kursów in- 
struktorskich szkolenia na terenach 
płaskich i wreszcie (może najważniej- 
sze) zbieranie doświadczeń dla opraco- 
wania racjonalnej metody przeszkala- 
nia „szybowników” na płatowcach mo- 
torowych. 


Odrazu przy realizacji tegorocznego 
programu zaczęły się ścierać zdania, ja- 
ką część pracy bardziej rozwinąć? 
Szkolenie, trening, eksperymenty, czy 
też kursy doświadczalne, lub instruk- 
torskie. Prawie na każdy bowiem ro- 
dzaj latania ilość kandydatów paro- 
krotnie przewyższała ilość miejsc, po- 
mimo zupelnego braku reklamy Ośrod- 
ka. Pojemności zaś jego zwiększyć nie 
było można, ponieważ szkolenie zmu- 
szeni byliśmy prowadzić w godzinach 
„nieurzędowych* lotniska, a więc w 
najlepszym razie od świtu do 8-ej rano 
i od 16-ej (17-ej) do zmroku. 


Ostatecznie, wychodząc z założenia iż 
rok ten musi dać podwaliny pod dalszą, 
trwałą, w ustalonych warunkach pro- 
wadzona pracę Ośrodka, potraktowano 
wszystkie działy mniej więcej jednako- 
wo, przyczem szkolenia. bynajmniej 
nie wysuwaliśmy na plan pierw- 
szy. Doświadczenie bowiem z tej 
dziedziny mieliśmy wystarczające 1 
nic było celowem stwarzać jeszcze 
jednej fabryki kategoryj kosztem re- 
szty działalności. 


Pozostała i pozostaje nadal otwarta 
kwestja treningu w lotach szkolnych. 


Rozróżniano dwa rodzaje takiego tre- 
ningu: 

1) trening t. zw. pelny, polegający na 
odbyciu przez pilota kat. B przed szko- 
leniem jego w kat. С 15—30 lotów, co 
ma na celu przypomnienie latania po 
przerwie, jak i gruntowniejsze pozna- 
nie szybowca (loty do 3 min, wiraże po 
360% i t. p), а temsamem zwiększenia 
tego szkolenia; trening ten szczególnie 
dobrze uzupełnia szkolenie terenowe; 


2) drugi rodzaj treningu, t. zw. tre- 
ning mały, przewidziany głównie dla 
pilotów kat. A, jest odpowiedzią na py- 
tanie, co zrobić z pilotem ślizgowym, 
który z jakichkolwiek powodów nie bę- 
dzie się dalej szkolić w najbliższej przy- 
szłości. Ostatecznie przeważył pogląd, 
iż należy mu dać choć kilka lotów w 
sezonie, ze względu na przynajmniej 
częściowe utrzymanie jego w formie 


oraz ze względu na propagandę sportu 
szybowcowego. 

egoroczny trening Бу! dość znaczny, 
jak wykazuje to punkt II-gi niniejszego 
artykulu. Mimo to, zaspokoił on tylko 
niewielka część kandydatów. А kandy- 
datów tych coraz więcej przybywa sto- 
licy; coraz więcej mamy świeżo wy- 
szkolonych ludzi, oddanych sportowi 
szybowcowemu, którzy domagają się 
treningu w mieście. Zaspokojenie ich 
mocno godzi w liczbę szkolących się. 
która to liczba i tak już jest ograniczo- 
na przez kursy instruktorskie i specjal- 
ne. Jaki ustali się stosunek lotów tre- 
ningowych „szkolnych i pozostalych, 
narazie jeszcze niewiadomo. 


П. SPRAWOZDANIE Z DZIAŁALNO- 
ŚCI. 


Przedewszystkiem muszę zaznaczyć, 
iż nie jest to sprawozdanie z okresu 


zamkniętego, gdyż Ośrodek nie skończył 
jeszcze swej tegorocznej działalności. 
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instr. pil. Zbigniew Oleński, kierow- 
nik Miejskiego Ośrodka Szybowcowego 
w Warszawie, 


Tegoroczne prace w Ośrodku rozpo- 
częły się 1 maja. Okres sprawozdawczy 
obejmuje około 4 miesięcy pracy ciągłej 
na lotnisku; prócz tego uwzględnia loty, 
które mają charakter treningów klubo- 
wych, odbywajacych się obecnie z po- 
меди b. krótkich dni głównie tylko w 
niedziele. 

Wszystkie tegoroczne loty za samo- 
chodem musiały się z konieczności od- 
bywać w dwóch „ratach“ dziennych: od 
b. wczesnego ranka do 8-е] i od 17-е] 
(jesienia od 16-ej) do zmierzchu — i to 
tylko pod wama ian że niema żadnych 
lotów wojskowych. Aby w najlepszych 
warunkach uzyskać 5—6 godzin lotów 
dziennie (wiosna), należało dwukrotnie 
przygotować start i dwukrotnie powtó- 
rzyć manipulację dostaręzenia szybow- 


ców z hangaru i zpowrotem, со zajmo- 
wało minimum 4 godziny. 

W tych anormlanych warunkach 
czasowych 2 miesiące pracy w lecie a 
З jesienia odpowiadały jednemu mic- 
siącowi pracy normalnej. 

Dlatego też dane statystyczne odnie- 
sione zostaną nie do miesięcy ргасу a 
do godzin rozporządza!nych. 


1) Dolychczasowe tegoroczne wyniki 
cyfrowe. 


Przedstawiają się спе w sposób na- 
stepujacy: 

Wylatano łacznie (stan z ап. 3.XID 
76 godz. 26 min. 34 sek. w 2.021 lotach. 
Z tego za samolotem 37 godzin 3 sek. w 
70 lotach. Reszta, t. j. 39 godz. 26 min. 
29 sek., przypada па loty za samocho- 
dem. 

Ilość kategoryj, łącznie z niedyplomo- 
wanemi — 40 (33 dvplomowane i 7 піс- 
dyplomowanych). 

Ilość podszkolonych w kat. A lub B — 
20. Trening — 24 ludzi (pełny 9-ciu, ma- 
ly 15-u). Uczestników kursów doświad- 
czalnych — 7. Uczestników kursów in- 
struktorskich — 8. 

Loty wleczone za samolotem uprawia- 
ło 10 pilotów (w tem 5-ciu kończących 
kurs). *) 

Ilość latajacych — 91. 


2) Loty za samochodem. 


a) Szkolenie. Średnio na kategorję 
przypadało (w spokojnych warunkach) 
35—40 lotów. Czas wylatany w obrę- 
bie jednej kategorji A i jednej В, Бу! 
bliski 2 godzin. Jest on 3 razy większy 
niż w terenie, ponieważ dochodzi tu 
czas na holu, przyczem wysokości lo- 
tów są również większe. Całkowite 
czasy pojedyńczych lotów  treningo- 
wych dochodzi do 2 minut na „Wro- 
nie“ 1 do 3 minut na ,Czajce“, 

Z różnych powodów, a przedewszyst- 
kiem ze względu na bezpieczeństwo 
treningu i łatwe przejście w teren, 
poziom kategorji utrzymywano nadal 
wysoki. Jak zwykle, kategorje przyzna- 
wano na warunkach trudniejszych, niż 
wymagaja tego przepisy. Uczeń, oprócz 
trwałej prawidłowości latania, musial 
wykazać „ladne“ latanie. I tak, średnio 
po kilkunastu do dwudziestuparu szu- 
raniach i lotach łącznie, uczeń doko- 
nywał swego pierwszego 30-sekundo- 
wego lotu, licząc od chwili odczepienia 
się; kat. A dostawał zaś dopiero po 
kilkunastu lotach 30—50-sekundowych. 
Analogicznie było ze szkoleniem w kat. 
B. Celem uzyskania tej kategorji, uczeń 
musiał robić „punkty i wykonywać 
różne zadania, np. 2 wiraże ро 180, 
1—900, 1—1800 і 1-909 albo 1 мігах 
о 3609 i 2 po 90%. Trudniejsze z tych 
zadań dawały się wykonać tylko na 
„Сғајсе“ i w spokojnych warunkach. 

O poziomie kategoryj wspominam па 
tem miejscu wyłacznie dlatego, ару 


*) 9-ciu kandydatów oczekuje na roz- 
poczęcie kursu lotów wleczonych, со 
uniemożliwione było przez wiatr wscho- 
dni, trwający prawie 2 miesiące. 
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uzasadnić, dlaczego wykazuję t. zw. 
kategorje niedyplomowane i co ozna- 
cza ta nazwa. Otóż kategorje niedyplo- 
mowane są to odpowiadające wszyst- 
kim warunkom przewidzianym przez 
»rzepisy, niespelniające jednak warun- 
ków wymienionych uprzednio. Przy 
omówionem przetrzymaniu  kategorji 
nie obowiązywał oczywiście lot warun- 
Кому jako ostatni przed kategorja. 
O ile np. pilot opanował już szybkość, 
start, kierunek i ladowanie w lotach 
ponad 30 sek. a w okresie zaś wypró- 
bowywania zaczął lądować gorzej niż 
uprzednio, to z chwila powtórnego 
opanowania ladnego lądowania mógł 
dostać kat. A, po locie nawet krótszym 
niż 30 sek. Zresztą wypadki te за b. 
rzadkie. 


Jeśli chodzi o dane. personalne szko- 
lących, to zasługuje na podkreślenie u- 
dział w szkoleniu і pracach Ośrodka 
grupy Strzeleckiej Габг. „Ursus“, która 
wniosła w udziale odpowiednią ilość 
benzyny i remont samochodu. Poza tem 
do obsługi pomocniczej na starcie bvla 
używana ciężarówka „Ursusa“. O wiel- 
kim zapale do latania tej grupv świad- 


5) Start, wznoszenie, odczepienie, 6) 
Błędy uczniów, 7) Uwagi dla instruk- 
torów. Samo przeszkolenie instruktora 
polega па zupelnem opanowaniu tech- 
niki latania za samochodem i na prak- 
tycznem przejściu calej systematyki, ze 
 szczególnem uwzględnieniem  kwestji 
bezpieczeństwa, zarówno w lotach po- 
czątkowych (dobór szybkości), jak i w 
wyższych (warunki techniczne). Оѕіаі- 
nim etapem przeszkolenia było wspól- 
instruowanie i prowadzenie startu pod 
nadzorem. 

c) Kursy doświadczalne, Powstaje w 
Polsce metoda racjonalnego przygoto- 
wania szybowników do szkolenia mo- 
torowego, która jest owocem prac 
i prób konsekwentnie od kilku lat prze- 
prowadzanych. Trzeba aby jej autorzy 

 rozporządzali pewną ilością doświad- 
czeń, cudzych lub własnych, pozwala- 
jacych na zorjentowanie się, co i w ja- 
kim stopniu ułatwia tego rodzaju prze- 
szkolenie. Jakie wpływy sa najważniej- 
sze, a jakie drugorzędne. 

Wiedziano z lwowskich doświadczeń 
inż. Grzeszczyka, 12 kat. С daje dużo. 

„Jak wiemv. przed dwoma laty inż. 


Grzeszczyk „wylaszował* na Hlanrlot' 
cie po 13 i 11 dublach szybowicieli 
kat. С: Baranowskiego i Polnego. Mieli 
oni czasu wylatanego zaledwie około 
3 godz. jeden i 1 godz. 4 min. drugi. 
Możliwość ta została potwierdzona w 
r. b. przez wojskowego instruktora, p. 
sierż. Pakułę, który „wypuścił”, po 11-u 
dubłach pil. szybowce. kat. С o średniej 
ilości godzin szybowcowych, Żabskie- 
go. 

Dalsze doświadczenia z pilotami kat. 
С o różnem zaawansowaniu dadza od- 
powiedź na pytanie, w jakim stopniu na 
wyniki szkolenia wpływa czas wyla- 
tany na szybowcach. Czy opłaca się 
kandydatów doprowadzać do wielkie- 
go zaawansowania, do 'wylatania aż 
kilkudziesięciu godzin, czy raczej opła- 
ci się zaawansowanie średnie; bo prze- 
cież godziny szybowcowe też kosztują, 
а poza tem przedłużają czas szkolenia. 
Regularność zaś osiągania godzin ża- 
glowych w terenie jest mocno niepew- 
na. 

Ta niepewność postępów szkolenia 
w określonym czasie i ustawiczna za- 
leżność od fantazji wiatru mogłaby 


Szybowce upodobnione do samolotów (objaśnienie w tekście) 


Ryc. 1. 


czy duża ilość pracy i czasu, jaką po- 
święciła ona pomocy warsztatowej i 
obsłudze startowej, przyczem zdarzały 
siętakie fakty, jak poświęcenie całego 
urlopu wyłącznie na remont naszego sa- 
mochodu (p. Jaskanis). Z grupy tej u- 
zyskali kat. A pp.: Rouceaux, Ostrowski, 
Gellertówna i Szrajder. Pozostałych 
pięciu podszkolono mniej lub więcej 
do kat. A. 


Z osób niestowarzyszonych kat. A u- 
zyskał (w zamiarze dalszego szkolenia 
się) posterunkowy policji lotniczej, p. 
Jeziorowski. Jest to pierwszy „szybow- 
nik* w policji lotniczej. 


b) Przeszkalania instruktorów odby- 
wały się bądź na kursie od 10-go do 
22-ро maja, bądź w „terminach pry- 
watnvch', podczas normalnego szko- 
lenia. Przeszkalania odbywały się we- 
dług systematyki, opracowanej wiosną 
b. r. i uzupełnionej następnie w końcu 
„lata. Obecnie „Zarys systematyki szko- 
lenia na terenie płaskim za samocho- 
dem“ obejmuje następujace działy: 
1) Gimnastyka lotnicza i objaśnienia 
"wstępne, 2) Szurania i loty początko- 
we, 3) Dobór szybkości do szkolenia. 
гу Warunki techniczne lotów wysokich. 


Ryc. 3. 


Ruc. 2. 


spowodować wiele kłopotów przy szko- 
leniu regularnem, zakrojonem na więk- 
szą skalę, a szczególnie przy szkoleniu 
terminowem. To też każdy kierownik 
takiego centrum przygotowawczego 
niezawodnie pomyśli o holowaniu za 
samolotem, jako o częściowej rezerwie 
na okres braku warunków. 

Ale przecież holujemy pilotów bar- 
dziej zaawansowanych w lataniu ża- 
glowem, najmniej zaś pewna regular- 
ność żaglowania odnosi się do począt- 
ku szkolenia w kat. С, kiedy to uczeń 
niewszystkie z istniejących warunki 
może wyzyskać. Po rozważeniu, dlacze- 
go żądamy zaawansowania żaglowiego 
od pilota latającego za samolotem, 
przyjdziemy do przekonania, iż przy 
pewnych, nienajbardziej istotnych о- 
graniczeniach, możemy holować także 
zaawamsowanego pilota śŚlizgowego z 
dobrym treningiem po kat. B, co też 
i zostało wykonane jesienia r. b. w Miej- 


"skim Ośrodku Szybowcowym. 


Taka współpraca holu z terenem ma 
niewątpliwie dobre następstwa szko- 
leniowe. Loty w spokojnych 'warun- 
kach (w tym wypadku długie loty śli- 


zgowe po odczepieniu) daja prawidło- 


SKRZYDLATA 


wość latania. Trening zaś w ciężkich 
warunkach terenowych daje doskona- 
lą zaprawę psychiczną i wyrabia ,,7а- 
radność Іаїапіома". 

Umiejętne skojarzenie trzech czyn- 
ników: prawidłowości latania, zapra- 
wy psychicznej i ewetualnie zapozna- 
nia się z drugorzędnemi cechami pła- 
towców motorowych (таја 'widocz- 
ność, lądowanie na kółka i t. p.) ро- 
winno dać zupełnie dobre wyniki. 


Praktyczne stwierdzenie znaczenia 
czynników pierwszego i trzeciego by- 
lo najważniejszym celem  tegorocz- 


nych kursów doświadczalnych w О- 
środku Szybowcowym w Warszawie; 
kursu jesiennego i wiosennego. 

Kurs wiosenny. Na kursie tym prze- 
szkoleni zostali piloci kat. В па szy- 
bowcach upodobnionych do maszyn 
motorowych. Przeszkolenie odbywali 
członkowie p. w. lotn. z większym lub 
mniejszym treningiem po kat. B. (Naj- 
bardziej zaawansowany kandydat wy- 
latał za samochodem niewiele więcej, 
jak 2 godziny). 

Sposób przystosowania szybowców 
i kolejność „typów“ uwidaczniają za- 
łączone fotografje. 

Bezpośrednio ро treningu na zwy- 
kłej, kabinkowej ,,Ста)се“) kandydat 
latał na tymże szybowcu z nieprzeźro- 
czystym, wysokim wiatrochronem z 
fibry, następnie z płóciennemi skrzy- 
dełkami, co łacznie zmniejszało wido- 
czność w przód i wdół oraz nie po- 
zwałało odczuwać pędu wiatru па 
twarzy (ryc. 1). 

Następnym typem byl t. zw. Fokker, 
t. j. zwykła „Wrona“ z lekką, lecz bar- 
dzo przewymiarowaną kabiną, z któ- 
rej widoczność była już calkiem ma- 
la (ryc. 2). | 


Potem następowały szybowce па 
kółkach. Służyły one tylko do nauki 


startu i lądowania. Wskutek zmniej- 
szonego współczynnika wytrzymałości 
w locie, wznosiły się tylko do kilku- 
metrowej wysokości і to па wszelki 
wypadek z szybkościomierzem, aby 
nie przekroczyć dozwolonej szybkości. 
Pierwszym typem „kółkowym“ byl 
ten sam „Fokker“ (гус. 3). Był оп naj- 
łatwiejszy do lądowania, ponieważ 
przy największem nawet ściąganiu nie 
„wyskakiwał”. Typem następnym by- 
ła „Czajka“ kabinkowa па niskiem 
podwoziu (ryc. 4 i 5). Та juz trochę 
„wyskakiwała”, lecz była b. łatwa z 
powodu małego kata nastawienia przy 
lądowaniu. Ostatnim „typem“ i najtru- 
dniejszym, pomimo dobrej widocznoś- 
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Ryc. 4. 


сі, byla „Wrona“ nieokapotowana na 
wysokiem podwoziu (ryc. 6 i 7). 
Względna lekkość przy nastawieniu 
skrzydła na Су тах czyniła ją typem 
najbardziej „upodobnionym!. 


Ryc. 5. 


Przeszkolenie to, które nie u wszyst- 
kich było doprowadzone do tego sa- 
mego stadjum, rewelacji wprawdzie 
nie dało, jednak spowodowalo dla bar- 
dziej zaawansowanych około 30% o- 
szczędności w szkoleniu, co juz nie 
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jest do pogardzenia. Możliwem jest, 
że zwiększenie ilości lądowań podnie- 
sie efekt. 

Podwozia były podłamywane 610- 
wnie z tych samych przyczyn, со i w 
maszynach motorowych. Kto wie, czy 
kilka typowych · podłamań podwozi, 
absolutnie niczem niegrożacych, z któ- 
rych każde kosztuje 10 zł. (wymiana 
skrzynki) nie opłaci się w ogólnym kil- 
kutysięcznym koszcie wyszkolenia рі- 
lota (pomijajac nawet owe 30%). 

Podłamania były o tyle bezpieczne. że 
szybowce nie zdradzały tendencyj ka- 
potażowych. Spowodowane to bylo 
małą szybkością ladowania, przy ]е- 
dnoczesnem wielkiem wysunięciem do 
przodu punktu podparcia. 

Kurs jesienny (zaledwie 2-osobowy) 
ma za zadanie sprawdzenic, co dają 
godziny wylatane w spokojnych wa- 
runkach (na holu i w lotach  ślizgo- 
wych). Na godziny te składają się 
czasy wszystkich stosowanych rodza- 
jów lotu ślizgowego па terenie pla- 
skim (hol za samolotem, za samocho- 
dem oraz latanie na szybowcu z kół- 
kami). 

Do eksperymentu tego wzięto dwóch 
dobrych pilotów kat. B z doskonałym 
treningiem ślizgowym po tej kategorji. 

Jeden z nich, р. В. Kocjan, całkowi- 
cie wyszkolony latem 1933 r. w Ośrod- 
ku, za samochodem, poszedł na hol za 
samolotem po 122 lotach za samocho- 
dem w czasie 2 godz. 37 min. 11 sek. 
Poza tem miał kilka skoków „grzecz- 
nościowych* w terenie górzystym. 

Drugi kandydat, р. Р. Gliwiński, 
wyszkolony do kat. B w Polichnie ze- 
szłego roku (około 100 lotów łącznie z 
повре ро В), latem roku biezace- 
go odbył doskonały trening za samo- 
chodem w Ośrodku, wykonując 59 lo- 
tów w czasie 1 godz. 31 min, 59 sek. 

Najdłuższe loty obu przekraczały 3 
min., wysokości zaś dochodziły do 160 
m. 

Obaj zostali przeszkoleni w lotach 
holowanych za samolotem na szybow- 
cu ITS, Żadnych znamiennych róż- 
nic między nimi a pilotami kat. С o 
niewielkiej ilości godzin nie zauważo- 
no. 
Dalszym zadaniem ich szkolenia bę- 
dzie większy trening czasowy i ostate- 
czne opanowanie lądowań na kółka. 
Potem, łącznie z różnie zaawansowa- 
nymi pilotami kat. C, powinni być 
przeszkoleni na ріаїомси motorowym 
przez tego. który nietylko ma pewne 
doświadczenie w przeszkalaniu огах 
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zupełne kwalifikacje „motorowe“ i 
szybowcowe, lecz także zna kandyda- 
tów jako pilotów szybowcowych i ma 
łatwy kontakt z ich instruktorami. Ta- 
kim człowiekiem jest inż. Grzeszczyk. 


3) Loty za samolotem. 


Odbywały się one tylko w maju 
(1 szybowiec) і od połowy październi- 
ka. Wszystkie bowiem rasowe szybow- 
ce zostały zabrane na całe lato do 
Bezmiechowej i użyte do przygotowa- 
nia ekipv polskiej do Rhón. Latanie w 
maju miało charakter prób  termicz- 
nych. Z ciekawych lotów można wy- 
mienić mały, 11-kilometrowv „przelo- 


W. Polny 


сік cumulusowy' do Powsina і po- 
wrót pod wiatr na lotnisko mokotow- 
skie. Poza tem był 1 lot па termice 
miasta, trwający 1 i pół godz. z nabra- 
niem wysokości od 300 до 1200 m. Po- 
zostałe loty żaglowe w liczbie około 
dziesięciu ograniczały się do 10 — 20- 
minutowego latania pod cumulusami 
bez utraty wysokości. 

Latanie w październiku i listopadzie 


z konieczności miało charakter $117- 
gowy i szkolny. Przewidziano prze- 


szkolenie 19 ludzi i trening dla 8. Z tej 
liczby dotychczas latalo zaledwie 10 
osób, z powodu trwającego przez 7 ty- 
godni (z małemi przerwami) wschod- 
niego wiatru. przy którym startv szy- 


bowcowe na lotnisku warszawskiem 
są wzbronione (start na miasto). 


ПІ. DALSZA DZIAŁALNOŚĆ 

Po pracach tegorocznej i lat ubie- 
głvch, sprawa Ośrodka Miejskiego 
dojrzała w zupełności. Teraz, przy po- 
myślnem załatwieniu całodziennej u- 
żywalności lotniska, піс już nie stanie 
na przeszkodzie do zaniechania prac 
dorywczych i stworzenia wielkiego, 
о całorocznem funkcjonowaniu Ośrod- 
ka szkolno - treningowego dla wszyst- 
kich klas i kategoryj pilotów, w któ- 
rem nadal będa prowadzone potrzeb- 
ne doświadczenia. 


Szkoła w Czerwonym Kamieniu 


Kursem jesiennym, zamkniętym dn. 
25 października b. r., zakończyliśmy te- 
śoroczny sezon w Szkole Szybowco- 
wej A. L. w Czerwonym Kamieniu. 

Wyniki roku obecnego, daleko od- 
biegające swemi rozmiarami od wyni- 
ków łat poprzednich, zmuszają mnie 


do małej — na wstępie — dygresji od 
właściwego tematu, dla naszkicowania 
rozwoju tej podlwowskiej placówki 


szybownictwa, która byla wszak pier- 
wszą w Polsce niższą szkołą szybow- 
сома i swojem powstaniem narzucila 
myśl podziału polskich szybowisk na: 
szkolne niższe, oraz szkolne wyższe a 
zarazem treningowe — wyczynowe. 


Pierwszą fazą rozwojowa Czerwone- 
“о Kamienia bvł 1-у zimowy kurs szy- 
bowcowy, urządzony przez ówczesny 
А. А. L. na terenach Malechowa. Bez- 
pośrednim powodem uruchomienia te- 
go kursu była IV-a wyprawa szybow- 
cowa, która w jesieni 1930 r. wykaza- 
la, że Bezmiechowa z wielu powodów 
nie odpowiada warunkom stawianym 
szkole szybowcowej niższego typu. 
Dlatego też, pod koniec 1930 roku, z 
inicjatywy uczestników wyprawy bez- 
miechowskiej, rozpoczęto w okolicach 
Lwowa poszukiwania „tereników* na- 
dających się do szkolenia w zakresie 
kat. А i ewent. В. Na wybranych — 
w rezultacie poszukiwań — terenach 
Malechowa, oddalonego od Lwowa 
o sześć zaledwie km. urządzono kurs, 
majacy na celu doszkolenie w kat. A 
tvch, którzy jej nie otrzymali w Bez- 
miechowej, i utrzymanie w treningu 
szczęśliwych posiadaczy tej kategorji. 

Loty, które odbywały się w niedzie- 
le i święta, prowadził — jako kierow- 
nik i instruktor — niezmordowany w 
tego rodzaju przedsięwzięciach, wów- 
czas szczęśliwy posiadacz kat. A, p. 
B. Łopatniuk. 

Kurs zrobił swoje. Po pierwsze wy- 
kazał, że tereny podmiejskie będą w 
przyszłości  poważnem odciążeniem 
Bezmiechowej, która już w następnym 
sezonie ograniczyła przyjmowanie „ma- 
terjału lotniczo surowego”, ро drugie 


wskazał wielkie możliwości i przy- 
szłość kursów zimowych -- niedziel- 
nych. 


Zima roku 1931/32 zastała przy pra- 
cy ówczesnego kierownika Sekcji Szy- 
bowcowej A. L., p. Baranowskiego, 
który na wstępie swej działalności roz- 


począł poszukiwania „czegoś lepszego” 
od Malechowa. Nie daleko szukał, bo 
w odległości zaledwie 15 km. od Ma- 
lechowa wybrał dwie górki. Віаїу 
i Czerwony Kamień, na stokach któ- 
rych rozpoczął żmudnaą prace instruk- 
torska. 

Szkolił w każda niedzielę i święto. 

Wyjeżdżał rano o świcie, wracal 
późnym wieczorem zmęczony, zmarz- 
niętv, lecz zadowolony. 

Wyszkoliwszy 14 kandydatów, w ma- 
ju zamknał „interes“ w Czerwonym 
Kamieniu i wyjechał na dalszą pracę 
do Bezmiechowej. 

Sezon zimowy г. 1932/33 postawił nas 
wobec konieczności zorganizowania — 
trzeciego już z rzędu — zimowego 
kursu. Konieczności dlatego, że z na- 
dejściem zimy zgłosiła się samorzutnie 
spora liczba chętnych do zimowego 
szkolenia; po drugie dlatego, że właś- 
nie w okresie zimowym b. r. zapadła 
w łonie zarządu A. L. ostateczna de- 
суда urządzenia w Czerwonym Kamie- 


Instr. pil. Włodzimierz Polny, kierow- 
nik Szkoły w Czerwonym Kamieniu. 


niu stałej szkoly, mającej na celu pra- 
се wyszkoleniową dla czterech pldn.- 
wsch. województw Rzeczypospolitej. 

Organizatorzy Czerwonego Kamienia, 
licząc się z  powslanien podoknych 
ośrodków w czterech innych częściach 
kraju, nie przewidzieli, że z powodu 
normalnej pracy dwóch tylko niższych 
szkół w Polsce, t. j. Polichna i Czer- 
wonego Kamienia, te dwie szkoly po- 
dziela się obowiązkiem pracy dla са- 
lej Polski. 

Tak więc 3-і zimowy kurs, na który 
skierowano początkowo główny nacisk 
i cały wysiłek finansowy, okazał się 
później tylko wstępem do całorocznej 
pracy. 

Czerwony Kamień — jako szybowi- 
sko jeszcze w przeszłym roku czysto 
lokalne — nie mógł liczyć na pomoc 
finansowa władz. Wojewódzkie Komi- 
tety L. О. P. P. dla których w dużej 
mierze miał pracować, nie miały 
niestety — przewidzianych w budże- 
tach odpowiednich sum, а o Пе miały. 
postanowiły inaczej je zużytkować. Je- 
dynie pertraktacje przeprowadzone 
przez А. L. z Komitetem L. O. Р. Р. 
przy Dyrekcji Okr. Kol. Państw. we 
Lwowie, dzięki pełnemu zrozumieniu 
stanowiska ówczesnego prezesa Dyrek- 
cji, ś. p. inż, 5. Wiktora, oraz prezesa 
Warsztatowego Koła L. О. P. Р., inż. 
Głab - Glębowicza, doprowadziły do 
sprecyzowania warunków współpracy 
kolejarzy z Aeroklubem Lwowskim. 

Wspólnemi środkami stworzono fun- 
dusz, który pozwolił na budowę najnie- 
zbędniejszych objektów i  cześciowe 
przygotówanie szybowiska, oraz po- 
zwolił na uruchomienie zimowego kur- 
su. Skompletowaniem taboru i sprzętu 
pomocniczego zajął się A. L., który 
dzięki życzliwemu stanowisku kierow- 
nika Bezmiechowej, p. Łopatniuka, о- 
raz kolejowemu L..O. Р. P., przygoto- 
wał na dzień rozpoczęcia kursu 6 szy- 
bowców i pełny, mocno wprawdzie 'zu- 
żyty sprzęt pomocniczy. 4.4 

Następuje intensywna «praca nad 
skromnem urządzeniem podręcznego 
warsztatu, kompletowaniem narzędzi, 
wykańczaniem hangaru i г, 
z tem ргаса instruktorska, ciężka, b 
w najfatalniejszych, zimowych. wyko; 
nywana warunkach, i żmudna, ze wzglę: 
du na wiełka ilość szkolących się i sta- 
ry sprzęt. ” 
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Szybowisko w Czerwonym Kamieniu(: boku hangar Szkoły). 


Trudno mi nie wspomnieć tu o za- 
sługach instruktorów Czerwonego Ka- 
mienia, рр. Żabskiego i Myvnarskiego. 
których oliarna i bezinteresowna pra- 
ca była podwaliną budującej się pla- 
cówki szybownictwa, 

Nie sposób mi również pominąć mil- 
czeniem zasług grupki szkolących się 
w wyniku zawartej umowy kolejarzy, 
którzy włożyli tyle ofiarnej pracy, 
szczególnie przy organizowaniu war- 
sztatu, że bez ich pomocy  trudnoby 
nam było podołać piętrzącym się prze- 
szkodom. 

Przejdę z kolei, w celu pobieżnego 
omówienia, wszystkie tegoroczne kur- 
sv Czerwonego Kamienia. 

Wspomniany 3-ci kurs zimowy roz- 
począł się cyklem wykładów їеогеіус2- 
nych, pod koniec których rozpoczęto 
t. zw. gimnastykę lotniczą. Przeprowa- 
dzona bez użycia „szubieniczki”, która 
doskonale zastępuje ,.Кімапіе“ na szy- 
bowcu stojącym na ziemi, dała każde- 


Jnż. 9. Olszemski 


Na Ślasku początek szybownictwa 
datuje się od roku 1928, kiedy lo garst- 
ka Ślązaków z Pawłowa, obserwując 
nieraz loty Niemców na górze Św. An- 
ny, oraz słysząc o postępach akademi- 
ków lwowskich, którzy w tym właś- 
nie roku dokonali pierwszego lotu ża- 
glowego, rozpoczęli budowę 2 szybow- 
ców. Dzięki materjalnej pomocy władz 
i obywateli miejscowych oraz Kolejo- 
wego Komitetu L. O. P. P., obydwa te 
aparaty w następnym, 1929 roku były 
gotowe. W tymże roku 1929 zorganizo- 
wano stowarzyszenie dla krzewienia 
lotnictwa bezsilnikowego pod nazwą 
„Ślaski Klub Lotnictwa тоте" 
Ро pierwszych próbnych krokach па 
tych aparatach odstawiono je narazie 
i do lotów szkolnych w tym roku nie 
doszło wobec spóźnionej pory oraz z 
braku odpowiednich funduszów. W 
roku 1930 Ślaski Klub Lotnictwa ża- 
glowego otrzymał od kolejowego L. O. 
P. P. 1000 zł. jako subwencję na roz- 
wój szybownictwa. Po zakupieniu w 


mu z uczniów w ciągu 10 minut moż- 
ność zapoznania się z pracą sterów. 
Z powodu braku hangaru, właściwe 
szkolenie w terenie mogło rozpocząć 
się dopiero 3-go marca. Odwilż, 20- 
stopniowy mróz i zawieje śnieżne nie 
ostudziły bynajmniej zapalu 40-tu szko- 
lących się. Ukończyli szkolenie 14 ma- 
ja i w tym dniu otrzymali z rak pana 
gen. Popowicza Фуріоту--21 kategorji 
A і В, reszta tylko А, 

Kurs poprowadzony był pod znakiem 
największej oszczędności. Koni do 
transportów szybowców Szkoła nie 
najmowała, wszelkie funkcje — łącznie 
z instruktorskiemi — byly spełniane 
honorowo. Z oszczędności inwestowa- 
no szybowisko. 

Pierwszy kurs letni, organizowany 
jako obóz letni dla młodzieży szkól 
średnich, nie dal spodziewanych rezul- 
tatów. Powody: niedość jasne sta- 
nowisko Р, W, i W. F.. oraz zbyt urzę- 
dowe — choć bardzo entuzjastyczne — 


Warszawie odpowiedniej liny  зіагіо- 
wej, przystąpiono do pierwszych star- 
tów na Żadolu koło Piotrowic Śl. Efekt 
tych prób był nieznaczny, gdyż te- 
ren nie był odpowiedni do szkolenia, 
a i w samych aparatach okazały się 
pewne niedokładności, gdyż były bu- 
dowane przez siły niefachowe. 
Niepowodzenia te nie zraziły człon- 
ków Klubu, którzy postanowili za 
wszelką cenę cel osiągnąć. Sytuacja 
wkrótce polepszyła się, gdyż dzięki 
poparciu L. O. P. P. jesienia tegoż, 
1930 roku wysłano 4 członków na wy- 


prawę szybowcowa do  Bezmiecho- 
wej, gdzie wysłani obznajmili się 
z budową szybowców, wyborem te- 
renu, zasadami startu i lotu. Po 
powrocie tych członków Klubu z 
Bezmiechowej, dzięki uzyskanej na 
rok 1931 subwencji z  Wojewódz- 


kiego Komitetu L. О. Р. Р. w kwo- 
cie 5000 zł, przystąpiono do budo- 
wy 3 szybowców szkolnych, opierając 
się na doświadczeniach Bezmiechowej. 


potraktowanie sprawy przez władze 
szkolne. W rezultacie uruchomiono 
kurs, w którym wzięli udział oprócz ucz- 
niów szkół średnich kandydaci рго- 
wincjonalnych kół szybowcowych, ma- 
jacy zapoczątkować szybownictwo w 
swoich ośrodkach. W kursie uczestni- 
czyło 18-cie osób, z których 17-cie uzy- 
«Ка kat. A, z tej zaś liczby  11-іш 
przypadła w udziale kat. B. 

Kurs, skalkulowany oszczędnie, mi- 
mo znacznych szkód polowych — wy- 
kazał koszt wyszkolenia jednego kan- 
dydata, nie wliczajac amortvzacji ta- 
boru — zł. 84.90. 

2-gi letni kurs, urządzony w okresie 
od 27. ХПІ до 19.IX b. r., zebrał w Czer- 
wonym Kamieniu reprezentantów kil- 
ku większych miejscowości polskich. 
Wyniki poprzednich kursów zrobily 
swoje, Szkoła w Czerwonym Kamieniu 
poczęła zyskiwać coraz więcej poza 
lwowskich zwolenników. 

Kurs ukończyło 11-cie osób z Фуріо- 
mem kategorji A, z pośród których 
$-miu uzyskało kat. В, 

Jesienny kurs, liczący 11-tu uczestni- 
ków, dał w rezultacie 3-ch pilotów do- 
szkolonych do kat. B, 7 kat. A i B, oraz 
jedną А. 

Podkreślając wyniki 4-ch wyżej opi- 
sanych kursów, otrzymamy kilka wy- 
mownych cyfr: 

wydano dyplomów kat. А 76 
wydano dyplomów kat. B 50, 
wykonano w ciągu 105 dni lotnych: 
1106 łotów w czasie 28 godz. 30 min. 

33 sek. 

Koszt wyszkolenia 
wyniósł zł. 107,05. 

Koszt jednego 
niósł zł. 1,98. 

Bogaci w tegoroczne doświadczenie, 
przystępujemy do organizowania przy- 
szłego sezonu pelni nadziei, że przy 
zrozumieniu ważności kontynuowanej 
przez nas pracy przez spoleczeństwo 
i instytucje, przy niewielkiej pomocy 
materjalnej i finansowej Władz, doj- 
dziemy do pięknych rezultatów w re- 
alizacji hasła: „Szybownietwo dla wszy- 
stkich“. 


jednego pilota 


lotu szkolnego wy- 


Szybownictwo na Śląsku 


Wiosną 1931 roku, po ukończeniu tyeh 
szybowców, wysłano znów kilku 
członków Klubu do Bezmiechowej na 
wyszkolenie, skąd 2 z nich powróciło 
jako piloci szybowcowi kategorji В. 
Jesienią tego roku przeprowadzono 
заге szkolnych lotów na wzgórzu ko- 
o Lendzin, lecz trwało to krótko, gdyż 
włościanie okoliczni zasieli pola i nie 
pozwolili na dalsze szkolenie. Jesienią 
Ślaski Klub Lotnictwa Żaglowego przy- 
łączył się na prawach autonomicznych 
do Aeroklubu Śląskiego, jako Sekcja 
Szybowcowa tego Klubu. Zima następ- 
nego, 1932 r. urządzone były w war- 
sztatach kolejowych w Piotrowicach 
61. kursy teoretyczne dla kandydatów 
na pilotów  szybowcowych. Przesłu- 
chało kurs okolo 60 członków Klubu. 
Wiosną tegoż 1932 roku wysłano 3 
członków Sekcji Szybowcowej na wy- 
prawę szybowcową do Bezmiechowej, 
skąd powróciło 2 jako piloci szybow- 
cowi urzędowej kategorji C. Jesienią 
tegoż roku otworzono szkołę latania 
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praktycznego na terenie kopalnianym 
w Rudzie Południowej, gdzie każdej 
niedzieli pod kierownictwem wyżej wy- 
imienionych pilotów - instruktorów od- 
bywało się systematyczne szkolenie 
kandydatów na pilotów. Wykonano tu- 
taj 256 lotów, w rezultacie których 6 
członków otrzymało kategorję A i oko- 
ło 20 przygotowano do tejże kategorji. 

W zeszłym roku Sekcja otrzymała z 
Departamentu Lotnictwa M. K. 1 szy- 
bowiec szkolny typu CWJ; była więc 
w posiadaniu 4 szybowców szkolnych, 
nadających się do szkolenia w katego- 
гі A i В. Pierwsze dwa szybowce z 
roku 1928 skreślono z inwentarza, ja- 
ko mocno uszkodzone i przestarzałe. 
Ubiegły sezon zimowy b. r. wykorzy- 
stano w ten sposób, że stworzono zna- 
czną ilość nowych kół szybowcowych, 
w których przeprowadzono kurs teo- 


Kulików — 


Z radością należy powitać fakt budowy 
nowej szkoły szybowcowej, powstającej 
na terenie Wołynia. Oblatania terenów w 
Kulikowie pod Krzemieńcem dokonano 
jeszcze w czerwcu b. r. Inicjatywa Koła 
Szybowcowego w Łucku spotkała się z 
poparciem miejscowych władz i wielkiem 
zainteresowaniem społeczeństwa. 


Obecnie toczą się pertraktacje między 
Komitetem Wojewódzkim LOPP w Łucku 
a Aeroklubem Lwowskim nad projektem 
wspólnego prowadzenia dwu szkół szy- 
bowcowych, t. zn. istnie ącej już szkoły 
szybowcowej A. L. w Czerwonym Ka- 
mieniu i organizującej się szkoły szybow- 
cowej w Krzemieńcu. Wstępne pertrak- 
tacje rozpoczęto w Łucku z przedstaw - 
cielami Wojewódzkiego Komitetu LOPP 
po uzyskaniu przychylnego stanowiska 
prezesa Komitetu Wojewódzkiego, pana 


M. H. 


Góra Balczyna pod Ostrzeszowem — 
to najwyższy punkt równiny Wielko- 
polskiej. 

Na nią też skierował Aeroklub Po- 
znański pierwszą swa wyprawę szybow- 
сома. I chociaż, jak się później okaza- 
ło, szybowisko to nie odpowiadało 
wszystkim wymaganym warunkom 
(można było мусіаєпає tylko kat. А), 
i w rzędzie Bezmiechowej i Polichna 
stanąć nigdy nie miało, to jednak dało 
nam tyle miłych chwil, że trudno o nich 
nie wspomnieć. 

Na nasze, jak i na każde inne szy- 
bowisko utartym trybem jechało się 
z dworca powózką. Doniosłe było jej 
znaczenie — miała „wytrzęść* wszel- 
kie naleciałości cywilizacji miejskiej, 
oraz zahartować w sztuce cierpliwoś- 
ci, tak bardzo potrzebnej na starcie. 
Malowniczo, u stóp Bałczyny położony 
był obóz, w pośrodku małego lasku, 
otoczonego z 3 stron żytem a z f-tej 
łączką. Cudowne miejsce na wypoczy- 
nek wakacyjny — daleko od dusznego 
miasta. Przyjechało się jednak nie na 


próżnowanie; to też już o 3-ej rano 
budziła nas sakramentalna pobudka 
naszego PIM'a z Bożej Łaski, K. Ol- 
szewskiego. 

Pobudka, pobudka — wstać! 

O — panie trzymały sztamę, jeśli 


chodzi o wstanie w tempie; zwłaszcza 
nasza pilotka motorowa Wanda Modli- 


retyczny, a z nastaniem ciepłej pory 
praktyczne szkolenie, Oprócz tego szko- 
lono kilkunastu członków p. w. lotn., 
z których 6 otrzymało kategorię А. 
Szkolenie w kołach odbywało się w 
dosyć trudnych warunkach z powodu 
niedostatecznej ilości pilotów - instru- 
ktorów oraz niedostatecznej ilości 
sprzętu. 

aja w obecnej chwili znacznie 
polepszyła się, gdyż jesienia otrzyma- 
no 2 szybowce z wytwórni warszaw- 
skiej, mianowicie 1 typu „Wrona“ i 1 
typu „Czajka“ oraz 4 członków na- 
szych otrzymało pełną kategorję C. 

W maju b. r. ukonstytuował się Ślą- 
ski Okręgowy Komitet Szybowcowy, 
na czele którego stanął p. wojewoda 
dr. Grażyński. Na terenie Ślaska w o- 
becnej chwili jest 12 kół szybowco- 
wych z liczbą członków ponad 700, z 


Centrum Szybowcowe na 


wicewojewody Godlewskiego, i pułk. dr. 
Habicha, sekretarza Kom. Woj. Ze strony 
TOPP w Łucku obrady prowadzili pp. dr. 
Habich i insp. Kościanowski, ze strony 
A. L. p. WŁ Polny. Spec alna komisja, w 
której ze strony A. L. brali udział inż. 
Grzeszczyk і WI. Polny, skonstatowała 
doskonałą przydatność terenów pod Krze 
mieńcem do lotów zarówno ślizgowych, 
jak żaglowych oraz wybrała miejsce па 
przyszłe lotnisko, pod budowę hangarów 
it. р. Hangar ma stanąć u stóp Ostrej i 
Łysej Góry; w dolinie projektowane jest 
lotnisko i zabudowania administracyjne 
oraz dom mieszkalny. Wo'ewódzki Komi- 
tet LOPP w Łucku buduje w r. b. we 
własnym zakresie hangar szybowcowy, 
który zostanie oddany do użytku szkole 
już z wiosną przyszłego roku. 


Na wspólnem posiedzeniu delegatów 


bowska. Za to przywilej odwrócenia 
się na drugi bok i końcowego wstania 
wyłącznie zarezerwowała sobie „nasza 
najdroższa teściowa“, ale na to nawet 
sama prezeska motorowa z respektem 
przez palce patrzała. 

„Na start — na start!“ rozlegało się 
następnie w obozie і jeszcze nie prze- 
brzmiały słowa najbardziej radośnie 
słyszane przez cały czas wyprawy, 
a biała i 2 srebrne CWJ-ki wychylały 
się z namiotów, by wysiłkiem kilku- 
dziesięciu rąk wolno podsuwać się pod 
górę, a łagodnym ruchem ślizgowym 
opadać wdół. 

Naciągaj — biegiem — puść!! 

Waski, na szerokość skrzydeł szy- 
bowca wycięty pas żyta, krótkie a sil- 
ne szarpnięcie, ostry pęd powietrza 
i już się jest nad ziemią. To sa tylko 
drobne sekundy ślizgu, a jednak trze- 
ba samemu doświadczyć, ру rozumieć 
rozkosz latania. 


Jak zawsze — „żytko na prawo!“ — 
śmieją się na starcie. 
Warunkiem lotu jest utrzymanie 


kierunku i lądowanie na prostej, wy- 
ciętej w zbożu drodze. W praktyce je- 
dnak lądowało się częściej w sasied- 
niem życie a nawet hen na prawo na 
łączce, lub wprost па młode kartofle. 
Instruktor, p. Baranowski, ^) twierdził, 


` Ze tu decydującą rolę odgrywa apetyt 


których około 200 szkoli się w lataniu. 
Nadchodzący sezon zimowy będzie 
wykorzystany w tym kierunku, aby 
jak najwięcej członków z pośród szko- 
lących się przygotować do wyprawy 
wiosennej w Beskidy, gdzie będą mo- 
gli otrzymać kategorję B, a więcej za- 
awansowani kategorję С 2) 

Widząc gorący zapał, z jakim Śląza- 
cy pomimo trudności materjalnych 
wzięli się do dzieła, mamy nadzieję, 
że nasze lotnictwo bezsilnikowe wkrót- 
ce stanie na równym poziomie z lwow- 
skiem i będzie razem chluba naszego 
kraju. 


*) Chodzi tu o szybowisko w Konia- 
kowie, o którym, niestety, nie zdołaliś- 
ту otrzymać bliższych informacji. — 
Przyp. Red. 


Wołyniu 


Komitetu Wojewódzkiego LOPP w Łucku 
i A, Lọ które odbyło się we Lwowie w 
październiku ustalono schemat umowy, 
która ujmie w zasadniczych punktach 
wzajemny stosunek obu orśanizacyi. W 
projekcie jest dostarczanie środków finan- 
sowych na prowadzenie obu szkół szy- 
bowcowych przez LOPP Wołyński, nato- 
miast A. L. ma zaopatrywać obie szkoły 
w tabor oraz objąć kierownictwo wyszko- 
lenia i techniczne. W odnośnej sprawie 
mają być również wszczęte pertraktacje 
7 Komitetami Wojewódzkiemi LOPP we 
Lwowie i w Stanisławowie, które powin- 
ny przystąpić do tej akcji, ze wszech miar 
godnej poparcia. Zapewnienie bowiem sil- 
nych podstaw umożliwi obu szkołom szy- 
bowcowym, nowo powstającej w Krze- 
mieńcu i znanej już od dwu lat placówce 
w Czerwonym Kamieniu —celową i racjo- 
nalną współpracę. 


Szybownictwo w Aeroklubie Poznańskim 


ucznia; co sam również dobrze wyko- 
rzystał, lądując — nie przypadkiem— 
ku przerażeniu gospodyni, kilka me- 
trów od kuchni i twierdząc, że bardzo 
spieszyło się mu na śniadanie, A wo- 
sóle apetytów na wyprawie nie bra- 
kło. Tak, że powstało powiedzonko 
Sobczaka „zjedzenia“ а ше podłama- 
nia płozy. 

Latało się wczesnemi rankami i wie- 
czorami — za to dzień był pracowicie 
wykorzystany na reperacje. Bo też ka- 
żde ladowanie trawersem lub zbyt o- 
chocze pikowanie kosztowało roboty. 
Z początku reperowaliśmy to sami, 
później Sekcja Szybowcowa K. P. W. 
przyslala nam z Poznania czlonków na 
przeszkolenie. Jako fachowcom szlo im 
to znacznie składniej — mogliśmy 
więcej latać. 

1-6о lipca odbyło się uroczyste po- 
święcenie szybowiska oraz wręczenie 
dyplomów kat. A. М pierwszych 
dwóch tygodniach niewielu zdażyło u- 
zyskać upragnione 30 sekund lotu z 
powodu złych wiatrów. 

Tak szybko minęły te 2 tygodnie, 
tak jakoś spłynęły pędem  sekundo- 
wych lotów i jeszcze jedna paczka 
zżytych szybowników rozproszyła się 
po świecie. 


5 Nie ze Lwowa.—Przyp. Red. 
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Mer X. 


Lecac jesienią do Bezmiechowej, z 
perspektywy holowanego ITS-a tęsk- 
nem okiem spogladalam na pasmo Zu- 
Кома. Obraz z góry stał się źródłem 
marzeń, marzeń podsycanych przez 
entuzjastyczne relacje tych, którzy już 
byli i zobaczyli. Tak stało się, że pew- 
nego południa październikowego spa- 
dłam na Ustjanowa niczem grom z ja- 
snego nieba. Jak nieoczekiwana іп- 


spekcja. Jednem słowem... 
ra. 

W spacerku od pobliskiej stacji ko- 
lejowej w Ustrzykach, przygodni to- 
warzysze — kolejarz i starozakonny w 
lisiej czapie — samorzutnie darzyli 
mnie nowościami lokalnej kroniki. Ile 
w tem było podziwu, ile zapału dla 
bezsilnikowych skrzydeł! О zaintere- 
sowaniu naszych kolejarzy wszyscy 
dobrze wiemy, ale przyznaję, że stano- 
wisko mniejszości sprawiło mi niespo- 
dziankę. Ten entuzjazm lotniczy nale- 
ży chyba tłumaczyć ożywieniem miej- 
scowego handlu. 


jak Pante- 


Boczna droga od gościńca do dworu 
przecina tor kolejowy, tuż za torem 
hangary obozu, dalej ogród ustjanow- 
ski. Poprzez wyzłocone aleje i roman- 
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Wrażenia z Ustjanowej 


tyczne mostki пай woda docieram do 
dworu. Dzikie wino, kolumnada, te- 
rasy. Obrazek Rvchter-Janowskiej. We 
dworze pp. Russockich rojno i tłocz- 
nie. Gościnne ściany zdają się rozsu- 
wać, by pomieścić wszystkich. Domo- 
wi — goście — panie -- oficerowie. 
„Gość nieznany” wywołuje chwilowo 
ogólne zamieszanie. Zresztą nienadłu- 


go. Lody pierwszego poznania topnie- 


GR U D. Z I ESN 


SZYBOWCE NA BACZNOŚĆ 


czą urbi et orbi, że obóz w Ustjanowej 
jest czynny. Hangary Веѕѕоппеаих 
i Wolskiego, baraki zbudowane w rów- 
noległym szyku zamykaja obóz w for- 
mie prostokąta. W barakach znajduja 
się: kancelarja, kasyno oficerskie i pod- 
oficerskie, warsztaty, składy, garaż 
i pomieszczenia dla kursistów. Jeszcze 
w lecie kursiści mieszkali w hangarach 
Wolskiego, zanim nie wzniesiono ba- 


ы жы 
еч ма сы 
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Ustjanowa. 


ja momentalnie w ciepłym nastroju 
rodziny lotniczej. Znajduję starych zna- 
jomych ze Lwowa. Nareszcie danem mi 
jest poznać wojskowego asa szybow- 
nictwa, kierownika obecnego kursu 
treningowego, majora Stachonia, i ko- 
mendanta obozu w Ustjanowej, majo- 
га Beseljaka. Z powodu kompletnej ci- 
szy, niema, niestety, lotów tego popo- 
łudnia. Ruszam zatem pod przewod- 
nictwem kapitana Dudzińskiego па 
zwiedzenie obozu. Kapitanowi, wiado- 
mo, trudno się rozstać ze swoją „Cy- 
їгупа", więc przestrzeń od dworu do 
obozu — przejście przez ogród — prze- 
bywamy autem. 

Podziwiam nienaganny porządek w 
urządzeniu obozu. Za bramą wjazdową 
wywieszona Йара na maszcie obwiesz- 


(564836, 


4 


raczków. Jeden z пісһ па dwadziešcia 
osób wybudowano staraniem kola L. 
O. P. P. w Ustrzykach; oficjalne po- 
święcenie, dokonane przez ks. Kolankę 
z Ustrzyk, odbyło się 7 października 
przy licznym udziale okolicznej ludno- 
ści, Strzelców i Sokołów z Ustrzyk oraz 
Leska. Wogóle szybownictwo cieszy 
się niesłychaną popularnością wśród 
miejscowego społęczeństwa. 

W Капсејагјі, na ścianach тару 
okolicy zachęcają do przelotów. Јем 
też skrzynka pocztowa i telefon na 
miejscu; kulturalnej całości dopełnia 
motorek, produkujący prąd dla całego 
obozu. Nawet romantyczne mroki o- 
grodu wieczorem rozdziera światło 
lampy elektrycznej, wskazując drogę 
do dworu (by snać kto nad jaki czaru- 
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1933 кок 


Jacy mostek nie zabladzil..). Zblizajac 
się do hangarów, ostrzegają mnie prze- 
zornie: „„Rozdziobią nas czajki, wro- 
пу...“ Rzeczywiście niesamowite ilości 
maszyn. QOlśniewają one szybownika, 
nieprzywykłego do tłoku w hangarze. 
Są „Wrony“, „Czajki“ krótkie i ka- 
binkowe, „Котагу“. Cały Kocjanek et 
Comp. Przed hangarem montuje się 
na stalowy kolor pomalowana imponu- 
jaca NN-bis. Coś w rodzaju bezmie- 
chowskiej CW-2; równie jak CW-2 nie- 
zastąpiona do treningu ladowań pod 
górę. W warsztacie leczy się z ran w 
kadłubie zadanych jeden z „Komarów“. 
Biedny „Котаг“ z góry spadł, złamał 
sabie w karku gnat!... Są i maszyny 
motorowc, które utrzymują kontakt ż 
lotniczemi centrami. Ustjanowa ma 


swoje lotnisko przy szosie; zresztą tuż 
za dworem także ląduje się z powo- 
terenowe, 


dzeniem. Jest auto poży- 


P. płk, Rayski w Ustjanowej. 


teczne w lokalnych warunkach. Nie 
zapomniano i o sportach na chwile 
wolne od zajęć; są siatkówki, będzie 
tennis, a narty w zimie. Wogóle czego 
tu jeszcze w Ustjanowej nie będzie! 
(.uda, cuda, Słów braknie na opisanie 
tych wspaniałości, jakie wyczarowuje 
mjr. Stachoń. Przepowiadam, że ludzie 
ипине najada Ustjanową, przemocą 
ich nie będzie można wyrzucić, 
Wieczorem w zacisznej atmosierze 
saloniku gromadzą się Чату i huzary, 
czyli азу lotnicze, na bridża. Pani do- 
ши kładzie pasjansa z mlodym asem 
akrobacji, obok odchodzi КипКеп, Nie- 
które panie szydelkują. Posłuszny po- 
rucznik nawija różnobarwne włóczki. 
Modeliki szybowców konstrukcji por. 
Włodarkiewicza kursują w powietrzu. 
Są oczywiście i zwolennicy tańca; tan- 
guja z zapałem przy gramolonie. Tak 
trwa do godziny 22-ej, pory gdy elek- 


tryczność gaśnie, ciemność zapada, a 
światła lamp naftowych zapłoną. 
Ustjanowa posiada świetne tereny 
szkolne i doskonałe warunki na tre- 
ning. Wzgórza Korolika (około 640 
m.) umożliwiają żaglowanie na prze- 
strzeni 7 km. przy słabym nawet wie- 
trze południowym i  południowo-za- 
chodnim. Wspaniałe pasmo Żukowa 
(окоїо 750 m.) па рбіпоспут stoku 
posiada partje między lasami 2 і pół 
km. szerokie, nadające się do szkole- 
nia. żuków jako teren wyczynowy nie 
został dotąd wykorzystany, jednak 
walory zarówno zbocza południowe- 
go jak pólnocnego obiecują wielkie mo- 
żliwości. Doświadczenia tegoroczne- 
go szkolenia wykazały, że niewłaściwy 
kierunek wiatru uniemożliwia szkole- 
nie w Ustjanowej przecitęnie tylko do 
dwu dni w miesiącu; te zalety terenów 
skłoniły do pozostania na miejscu na 


Jak wszyscy pamiętamy, Ustjanowa 
zawdzięcza swoje powstanie inicjaty- 
wie por. Kurowskiego i kpt. Jacha z 
Centrum Wyszkolenia Oficerów Lotn. 
w Dęblinie. Urządzona w jesieni 1931 
pierwsza wyprawa szybowcowa prze- 
znaczóna była dla ochotników ofice- 
rów lotnictwa z Dęblina. 

Niedawńo odwiedzili Ustjanowa: szet 
Departamentu Aeronautyki, p. pułkow- 
nik Rayski, z małżonką oraz szef Wy- 
działu Lotnisk Dep. Aer. major Mrów- 
ka, który przyjechał celem ustalenia 
wyboru miejsca pod lotnisko i załat- 
wienia formalności wykupu potrzeb- 
nych terenów. 

W Ustjanowej uprawia się także lo- 
ty wleczone. Tem samem szybowisko 
ustjanowskie zyskało nadzwyczajny a- 
tut na przyszłość — możliwość wyho- 
lowania pilotów każdej chwili w ter- 
mike. 


Po prawej stronie p. рік. Rayskiego— mjr. Slachoń i mir. Beseljak. 


dalsze próby, poznanie terenu i inwe- 
stycje. Na decyzję nie pozostały też 
bez wplywu doskonałe warunki ko- 
munikacyjne, szosa, tor kolejowy na 
miejscu, dwie stacje (Ustrzyki, Ustja- 
nowa) w pobliżu. Przystanek  kolejo- 
wy możnaby uzyskać w przyszłości 
pizy samym obozie, który położony w 
centrum szybowiska umożliwia wygo- 
dny transport szybowców na oba pas- 
ma: hkorolik i Żuków. żmudna praca 
komendanta obozu w  Ustjanowej 
przypadła w udziale mjr. Beseljakowi, 
znakomitemu budowniczemu szybowi- 
ska. Plan pracy, organizacja kursów, 
wyjednanie funduszów, zaopatrzenie w 
sprzęt szybowiska i powołanie kadr 
spoczywa w rękach mjr. Stachonia. 
liezultaty? Chętnie przywiozłoby sie 
tu Niemca, aby zobaczył „polnische 
Wirtschaft" 


W drugim dniu mego pobytu wybie- 
ramy się z majorem Stachoniem na 
Korolik, dokąd w ordynku pomaszero- 
wały szybowce. Od wczesnego rana, 
mimo słabego wiatru, żegluja już „Ko- 
тагу“ i „Czajki”. Po drodze zachwycam 
się ukształtowaniem  Korolika, który 
daje niesłychana pojemność szkolenia. 
Trzy male wzgórza, odpowiednie do 
lotów na kategorje A i В, pozwalają 
szkolić równocześnie większą ilość pi- 
lotów; przedpola do lądowań  dosko- 
nale przy południowym i, co najważ- 
niejsze, zachodnim wietrze. Wzdłuż 
szczytu szybowce тора śmiało żaglo- 
wać nawet dość blisko zbocza bez oba- 
wy natknięcia się na przeszkody; las 
bowiem jest znacznie oddalony. Рго- 
wadzenie startu bardzo sprężyste; ude- 
rza mnie forma komendy startowej. 
Zamiast pilota komendę wydaje donio- 


SKR 2 Х р LA TA 


słym glosem, przez tubę, startowy. Tak- 
że wszelkie uwagi odnoszące się do lo- 
tu oraz rozkaz lądowania komunikuje 
się pilotom w górze zapomocą tuby. 
Dłużej nad godzinę nikomu latać nie- 
wolno; przed wyczynami postawiono 
za cel wyszkolenie wszystkich. Właś- 
nie jeden z pilotów nie chce się pogo- 
dzić z faktem rychłego ladowania i 
targuje się z „Котага“ o każdą minu- 
tę lotu. żarty nie pomoga — godzina 
przeszła i rozkaz jest rozkazem. Wy- 
lądował! Żałowałem go serdecznie. 
Szkolenie idzie szybko w Ustjanowej. 
Starzy piloci i instruktorzy startuja od- 
razu z góry; lot na „Wronie*, potem 
„Czajki* i „Котаг“ z ladowaniem pod 
górę. Asy szybko oswajają się z szy- 
bowcem; podziwiam jak szybko, Latają 
z dużem czuciem. Tymczasem z mjr. 
Stachoniem schodzimy ze startu na 


‘Inż. Wacław Czerwiński 
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obejrzenie nowych terenów, Kierując 
się grzbietem wzgórza, przechodzimy 
na przylegające w zachodniej części 
dalsze zbocza — Korolik bis — wyż- 
sze znacznie od poprzedniego. Zbocze 
świetne do żaglowania i przejście na 
піс od strony zachodniej przy nieco 
silniejszych warunkach nie powinno 
przedstawiać trudności. Od północnej 
strony ukazuje się nowe, piękne zbo- 
cze, jakby stworzone do szybowania, 
nagie na przestrzeni paru km., nieste- 
ty bez odpowiedniego przedpola. Two- 
rzy idealna drogę do Slonnego poprzez 
przelęcze Wańkowej. Z temi przełę- 
czami jednak najgorszy kłopot — tru- 
dno je przeskoczyć bez pomocy termi- 
ki. Obiecujemy sobie z wiosną przelo- 
ty w odwiedziny z Bezmiechowej, wi- 
docznej stąd jak na dloni. Drogę do 
Ustrzysk utorowali już pod cumulusami 


Mynarski i Łopatniuk; gorzej jest tyl 
ko z powrotem od Żukowa na Słonne. 
Tego warunku wyznaczonej nagrody— 
jeszcze nie spełniono. 

Pod wieczór wyjazd do Bezmiecho 
wej. Przy okazji, załoga  Ustjanowej 
wybiera się zwiedzić sąsiadkę, starszą 
siostrę szybowcową. Jedziemy w dwa 
samochody podkanpacką autostradą. 
Ustjanowa żegna z fasonem. Niczem 
pod szablami, przejeżdżamy pod bra- 
mą triumfalną 7 szybowców, które 
wracając ze startu zabarykadowały 
drogę. Uwożę z szybowiska wrażenie 
ladu, pracy intenzywnej i świetnej or- 
ganizacji. W połączeniu z obrazem 
kulturalnego dworu polskiego, ze 
wspomnieniem pelnej  dżentelmenerji 
gościnności naszych lotników wraże- 
nia składają się na całość, która słusz- 
ną dumą przejmuje serce szybownika. 


Nowe konstrukcje szybowców niemieckich na konkursie w Rhön wr. 1933 


Nowe konstrukcje niemieckie na te- 
gorocznym konkursie w Rhón dadza 
się podzielić według rozpiętości, na 
dwie charakterystvczne grupy: 

1) szybowce o dużej rozpiętości, 
od 17 do 20 m, 

2) szybowce o małej rozpiętości, od 
12 do 14 m. 

Podział ten wskazuje jednocześnie 
na dwie drogi, któremi poszli kon- 
struktorzy przy projektowaniu nowych 
szybowców. Pierwsza z nich jest ła- 
twiejsza, jednak kosztowniejsza. Na- 
leży zauważyć, że przez stosowanie 
dużych rozpiętości nietrudno jest osią- 
gnąć małe prędkości opadania oraz 
dobre doskonałości, przyczem wady te- 
go rodzaju konstrukcyj można dzisiaj 
łatwo usunąć przez stosowanie: 

a) skrzydła w kształcie spłaszczone- 
go M (w widoku z przodu), 

b) zwichrzenia końców skrzydeł, 

c) profilów na końcach skrzydeł 
spłaszczonych lub symetrycznych, 

d) różnicowego sterowania lotek 7). 

Skrzydło w kształcie spłaszczonego 
М ma zapewnić szybowcowi dobrą 
stateczność kierunkową oraz dobre 
„trzymanie się“ w locie ро krzywiżź- 
піе. 2). Zwichrzenie skrzydła па koń- 
cach i stosowanie tamże profilów ma- 
ło sklepionych lub symetrycznych, oraz 
sterowanie różnicowe lotek ma na ce- 
lu powiększenie skuteczności lotek, po- 
lepszenie sterowności poprzecznej we 
wszystkich fazach lotu oraz zachowa- 


1) Wady dużych rozpiętości opisal 
autor w artykule „Niemieckie szybow- 
ce odznaczone i поме celniejsze 
konstrukcje na zawodach w Rhön w r. 
1932" w Nr. 2 Skrzydlatej z г. b. 

гу Pożądanem byłoby zająć się bli- 
żej laboratoryjnie tego rodzaju skrzy- 
Шет; autor ше spotkał dotychczas 
w literaturze fachowej żadnej odnoś- 
nej publikacji. 


(Sprawozdanie wysłannika |. Т. S.) 


nie dobrych własności aerodynamicz- 
nych szybowca w locie po krzywiźnie. 

Druga droga, którą poszli konstruk- 
torzy, jest o wiele trudniejsza, stawia 
bowiem znacznie wyższe wymagania. 
zarówno natury aerodynamicznej jak 
i wytrzymałościowej. Wystarczająco 
dobre własności szybowców przy sto- 
sowaniu malych rozpiętości osiągnięto 
przez celowy dobór profilu skrzydła, 
dobre opracowanie aerodynamiczne, 
oraz lekką i celowa konstrukcję. 
Skrzydło o niezbyt dużym wydłużeniu 
(х --11--11), о obrysie trapezowym lub 
prostokątnym z zaokrągleniami elip- 
tvcznemi, wolne od wad dużych roz- 
piętości, jest umieszczone przeważnie 
nad kadłubem. Zwichrzenie skrzydła 
na końcach jest zbyteczne (z powodu 
małej rozpiętości); dzięki temu można 
wykorzystać całą rozpiętość skrzydła 
(zwichrzenie skrzydła powoduje wzrost 
oporu indukowanego), 

Usterzenie poziome jest wykonane 
w tej grupie szybowców ze stateczni- 
kiem, co zwiększa stateczność podluż- 
ną. Zwiększenie stateczności jest pożą- 
dane ze względu na małe wymiary 
szvbowca; różnica wagi pilota ma tu 
więc większy wpływ aniżeli w szybow- 
cach dużych 3). 

W obu grupach nowych szybowców 
położono duży nacisk na udogodnienie 
montażu, przez celowv podział skrzy- 
dła oraz ułatwienie dostępu do głów- 
nych sworżni i okuć. Starano się też 
o udogodnienie latania, przez wykona- 
nie wygodnej kabiny dla pilota, prze- 
ważnie calkowicie osłaniającej glowę 
oslonami wykonanemi ze sklejki i cel- 


luloidu. W dalszej części artykułu, 
przy opisie poszczególnych typów szy- 
m me ŚR 


3) Obecnie nie wolno używać w 
Niemczech do lotów szkolnych wleczo- 
nych za samolotem szybowców bez sta- 
tecznika poziomego. 


bowców, osłonom glowy 
specjalną uwagę. 

Nowemi konstrukcjami były szybow- 
ce: 

1) „Moazagotł” 

2) „Fledermaus“ 

3) „Stormarn“ 

4) „Windspiel* (D-28) 


poświęcano 


| Szybowce o roz- 
| piętości większej 
| od 16,8т. 


5) „Rhónbussard” LĄ 

a$ 7 КО о го2р, sze 

D Зі ре! | оа 14 т. 
zaś konstrukcjami starszemi, popra- 


wionemi były: 


1) MSI | о rozpiętości 
2) „Falnir” майно 
3) „Rhónadler” \ 94168 


1) „Grunau Вару" II | o rozp. mniejszej 
5) „Marabu“ ! od 14 m. 


szybowiec „Moazagotl' (Grunau 7) 


Сесһу charakterystyczne: 
Rozpietosé — 20 m 
Powierzchnia — 20 m? 
Obciążenie pow. 12,8 kg/m’. 

Wvczyny: przeloty 180 km. 1 40,8 km: 
1.049 m. nad startem. 

Nagrody: Pierwsza za odległość, 
pierwsza za wysokość; nagrody hono- 
rowe oraz druga premja za kon- 
strukcje. 

Szvbowiec ten, konstrukcji znanego 
pilota inż. Hirth'a oraz Мерка, po- 
siada skrzydło jednodźwigarowe dwu- 
dzielne, usztywnione zastrzałami ро- 
jedynczemi. Skrzydło posiada obrys 
prostokalny, z zakończeniami trapezo- 
меті, W widoku z przodu przedsta- 
wia się w ksztalcie litery М. 

W części środkowej zastosowano 
profil G—533, który przechodzi stop- 
niowo ku końcowi w profil symetrycz- 
пу. Zwichrzone końce skrzydła cofnię- 
te sa ku tyłowi, przez co uzyskano 
lepsza stateczność podłużną. 


Fot. 1. .Моазадой“, 


Rys. 9. Osłona głowy na szybowcu 
„Moazagotl”. 


Długie, do tyłu skrzydła cofnięte lot- 
ki (rys. 2), uruchomiane wewnątrz 
skrzydła (bez wystających dźwigni), 
dadzą się podnosić lub opuszczać w 
locie, co pozwala na regulację szyb- 
kości. 


Zastrzały о niesymetrvcznym profi- 
lu dadzą się obracać o 129 w celu рор- 
sucia doskonałości, oraz mniejszej 
prędkości opadania (zastrzał po obro- 
cie działa jak skrzydło). 

Kadłub owalny, względnie krótki, 
posiada odpływ za głową pilota prze- 
dłużony aż do końca kadluba, Kabina 
pilota, całkowicie osłonięta (гув. 2), nie 
pozwala na pełną widoczność, przez 
umieszczenie segmentów ze sklejki „а“ 
w polu widzenia. Ster wysokościowy, 
bez statecznika, umieszczony jest moż- 
liwie wysoko, celem ochrony przed 
uszkodzeniami w czasie startu lub la- 
dowania. Płozą ogonowa amortvzowa- 
na jest dętką gumowa, obszyta w skó- 
неї 

Jako zupelna nowość uważać należy 
zastosowanie balastru wodnego, w 
kształcie zbiornika w środkowej czę- 
ści skrzydła, w celu zmiany szybkości. 
Obiążenie powierzchniowe Яа sie 
wskutek tego zmieniać w granicach od 
12,8 до 14,9 Кели. 


Бої. 3. „Fledermaus“. 


‚ Ten sposób regulacji szybkości nie 
jest korzystny, wpływa bowiem nie- 
znacznie na szybkość, zmniejsza zaś 
wydatnie wytrzymałość szybowca. 
Cena szybowca wynosi 5000 Mk., czy- 
li około 11.000 21. | 


Szybowiec „Fledermaus“ (fol. 3). 


Сесһу charakterystyczne: 
Rozpietošé 16,8 т 
Powierzchnia 15,4 m: 
Obciazenie pow. 13,7 kg/m: 


Wyczyny: 4 godz. 31 min., 5 godz. 
12 min.; 802 m. wysokości nad star- 
tem; przelot 53,1 km. 

Nagrody: Pierwsza pocieszenia; na- 
grody honorowe oraz premie. 

Szybowiec ten zbudował W. Fiedler 
według następujących założeń: 

Wymagana duża zwrotność dla 
lotów w termice, 

2) Możliwość psucia doskonałości ce- 
lem łatwego lądowania w trudnym te- 
renie, 

3) Wystarczająca stateczność wzglę- 
dem trzech osi, potrzebna do latania 
w chmurach. 

Powyższvm założeniom starał sie 
konstruktor zadość uczynić, przez za- 
stosowanie skrzydła ograniczonego na 
końcach tarczami. Tarcze te miały na 
celu, oprócz polepszenia własności ae- 
rodynamicznych, zabezpieczenie szy- 
bowca przed skłonnością do ślizgania 
się w wirażach. Tarcze te wychyłają 
się tylko na zewnątrz, służąc jako ster 
kierunkowy, lub przy równoczesnem 
wychylaniu — jako hamulec. Skrzy- 
о trójdzielne, w kształcie silnie 
spłaszczonego M., wolnonośne, posiada 
w części środkowej profil G—535, prze- 
chodzący Ки końcom w profil G—527. 
Przód skrzydła kryty jest sklejką o 
włóknach nachylonych pod 45° do osi 
dźwigara. Częstość drgań własnych 
wynosi 150/sek. 

Kadłub, o przekroju eliptycznym z 
przodu, przechodzi ku tyłowi w prze- 
krój soczewkowy. Cała część przednia 
górna kadłuba, wraz z osłoną głowy 
pilota (fot. 3), daje się odczepiać, co 
pozwala na wygodne wsiadanie oraz 
latwe wyskoczenie w razie wypadku. 
Tvł kadłuba jest zadarty do góry. 
w celu ochrony steru wysokościowego. 

W czasie pierwszych lotów okazało 
się, że tarcze na końcach skrzydeł nie 
zapewniają wystarczającej stateczności 
kierunkowej (szczególnie przy wychy- 
lonych lotkach), czemu zaradzono w 
czasie konkursu dodając statecznik 
pionowy na końcu kadłuba, 


Szybowiec „Stormarn“. 


Cechy charakterystyczne: 
Rozpiętość 18 m 
Powierzchnia 162 
Obciążenie pow. 148 Кріп». 

Wyczyny: 4 godz. 5 min.; 890 m. nad 
startem; przelot 16,9 km. 

Nagrody: premje za konstrukcję oraz 
inne drobne. 

Szybowiec ten, konstrukcji (r. Moile- 
ra, przypomina wyglądem  zewnetrz- 
nym „Fafnira*. Skrzydło jest dwu- 
dzielne jednodźwigarowe, wolnonośne, 
w kształcie spłaszczonego M. 

Kadłub owalny (ze sterem wysokoś- 
сіомут bez statecznika), posiada ka- 
binę piłota kryta osłoną z celluloidu. 


SKRZYD LA +T А 


Szybowiec „Windspiel' (D—28)— rys. 4. 
Cechy charakterystyczae: 


Rozpiętość 12 m 
Powierzchnia 11,4 т: 
Obciążenie ром. 11,) kg/m 
Wyczyny: 7 godz. 22 min.; 753 m. nad 
startem. 
Nagrody: Pierwsza ргеш1а za kon- 
strukcję oraz inne, drobnicjsze. 
Szybowiec „Windspiel* jest kon- 
strukcją wykonana przez koło lotnicze 
politechniki w  Darmstadzie. Myślą 
przewodnią konstruktorów było stwo- 
rzenie typu o możliwie dużej zwrotno- 
ści. W tym też celu zmniejszono roz- 
piętość do minimum, nie psując jed- 
nak własności aerodynamicznych 
(zmierzone wyczyny: prędkość opada- 
nia 0,55 m/sek, doskonałość 23). 


Rys. 4. „Windspiel“. 


Skrzydło niedzielone, wolnonośne, jed- 
nodźwigarowe, posiada zcieniony 0 
10% profil G—535. Profil ten, biegnący 
wzdłuż całego skrzydła, zcienia się co- 
raz bardziej ku końcowi, zachowując 
jednak stały kąt natarcia. Do budowy 
skrzydła użyto spruce'u, specjalnie do- 
bieranego (minimum 15 słoji na 1 cm). 
Okucia skrzydła wykonane są z dura- 
lu oraz przymocowane sworzniami z 
lekkiego metalu i nitami rurkowemi. 


Lotki, biegnące wzdłuż całej tylnej 
krawędzi skrzydła, są zrobione całko- 
wicie z lekkiego metalu (lautal), przy- 
czem główna rura, tworząca oś obrotu 
lotki, ma kształt o równej wytrzymało- 
ści na skręcanie. Lotka jest przymo- 
cowana obrotowo w iłożyskach kulko- 
wych, w 6 miejscach, wprost do że- 
ber skrzydła, bez dźwigarka pomocni- 
czego. 


Kadłub o niezwykle małym przekro- 
ju (0,3 п?) ma kształt owalny i jest 
stosunkowo bardzo długi, w celu po- 
lepszenia stateczności oraz zmniejsze- 
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nia oporów przez możność zastosowa- 
nia małych sterów. Kadłub w tylnej 
części nie posiada podłużnic, co może 
przy 


być b. kłopotliwe 
uszkodzen. 


naprawie 


Rys. 5. Osłona głowy na szybowcu 
„Windspiel". 


Pilot siedzi prawie w pozycji leżą- 
cej i posiada osłonę głowy z celluloidu, 
odsuwającą się do przodu і wyzwala- 
jaca w ten sposób przykrywki siedze- 
nia (rys. 5). Usterzenie wysokościowe 
ze statecznikiem leży na kadłubie. U- 
sterzenie kierunkowe posiada oprócz 
ruchomego steru również ruchomy 
statecznik, tworzący ze sterem przy 
wychyleniu sklepiony profil (rys. 6), 
przez co powiększa się skuteczność ste- 
ru około 50%. 

Bardzo oryginalnie rozwiązane jest 
sterowanie lotek oraz steru bocznego. 
W locie normalnym, przy niewychylo- 
nym sterze bocznym, lotki posiadają 
równe wychylenia w górę i w dół. 


ба R UTDI Z ТЕЕ WN 


1933 кок 


Przy wkładaniu szybowca w lot po 
krzywiźnie, a więc przy wychylonym 
sterze kierunkowym, zmienia się pro- 
porcjonalnie do tego wychylenia różni- 
cowość lotek. Gdy już szybowiec ,,le- 
ży“ w wirażu, silna różnocowość lotek 
jest niepożądana, gdyż przy lekkim 
daniu kontrlotki (podtrzymanie) szy- 
bowiec wychodzi z wirażu. Wystarczy 
więc po włożeniu w wiraż nogę wyco- 
lać, przez со usuwa się niepożądaną 
różnicowość. Urządzenie to przedsta- 
wicne jest schematycznie na rys. 7. 
Widać łalwo z rysunku, że z wychyle- 
niem steru kierunkowego zmieniają się 
ramiona „а“ і „b“ dźwigni, powodu- 
jac większe wychylenia jednej z lo- 
tek. 

Cały szybowiec jest wykonany nad- 
zwyczaj lekko, przyczem ażeby osiąg- 
пас wagę 55,5 kg, nie wahano się użyć 
wszelkich środków prowadzących do 
tego celu. Przekroje były dymensjono- 
wane z dokładnością 1/10 mm, zeskro- 
bywano starannie wyciśnięty na zew- 
natrz klej, użyto do pokrycia jedwabiu 
młynarskiego о wadze 40 gr/m? it. d. 
Koszt szybowca wynosi około 5.000 Mk 
(11.000 zł.) oraz około 7.000 godzin ro- 
boczych. Budowę należy traktować ja- 
ko nadzwyczaj ciekawe i udane do- 
świadczenie. 


Szybowiec „Rhónbussard' (rys. 8). 


Cechy charakterystyczne: 


Rozpiętość 14 m 
Powierzchnia 14 пі? 
Obciążenie pow. 15 kg/m? 


Rys. 7. Sterowanie lotek szybowca 
„Windspiel". 


Wyczyny: 3 godz. 3 min.; przelot 
26,4 km. 


Nagrody: drobne premie. 


Zbudowany przez kierownika war- 
sztatu R. R. G., H. Jakobsa, szybowiec 
ten posiada skrzydło dwudzielne, wol- 
nonośnie jednodźwigarowe. W części 
środkowej skrzydła zastosowano pro- 
fil С--535, zaś w części zewnętrznej 
profil svmetryczny. Skrzydło montuje 
się z obu części osobno przy pomocy 
sworzni stożkowych i zmontowane 
już przyczepia się sworzniami do ka- 
dluba. Umożliwiono w ten sposób ła- 
twy i szybki montaż. Lotki, sterowane 
różnicowo, są długie i posiadają jed- 
nostajną szerokość, przez co procento- 
wa głębokość lotki wskutek zbieżności 
skrzydła powiększa się ku końcowi. 


Kadłub owalny posiada tak duży 
przekrój, ażeby mógł łatwo pomieścić 
pilota, bez konieczności okrywania 


głowy osobną osłoną i ażeby łatwo by- 
ło umieścić przyrządy pokładowe we- 
wnątrz kadłuba. Szybowiec posiada 


5 КК 2 Y Р І А Т А 
келш =ст=н сеид 


(773 33661 


Rys. 8. Szybowiec „Rhönbussard“ 


względnie duże usterzenie wysokościo- 
we ze statecznikiem, co gwarantuje do- 
brą stateczność. 


Szybowiec .,Weper'". 


Сесһу charakterystyczne: 
Rozpiętość 12,5 m 
Powierzchnia 14,2 m? 
Obciążenie pow. 14 kg/m? 


Wyczyny: przelot 78 km. 

Nagrody: premja za konstrukcję oraz 
inne drobne. 

Szybowiec ten, konstrukcji Kóhlera, 
posiada skrzydło dwudzielne o obry- 
sie V, usztywnione dwoma zastrzalami. 
Kadłub graniasty, kryty sklejką. Uste- 
rzenie poziome umieszczone możliwie 
wysoko w celu usunięcia go z pola 
spływu skrzydla. 


Szybowiec ,Е--32" (rys. 9). 


Cechy charakterystyczne: 
Rozpiętość 12,6 m 
Powierzchnia 13,8 іт? 
Obciążenie pow. 15,4 kg/m*. 


SzyŁowiec E—32 skonstruował znany 
ріопег szybownictwa niemieckiego, С. 
Espenlaub+). 

Е--32 posiada skrzydło dwudzielne, 
jednodźwigarowe, usztywnione krótkie- 
mi zastrzałami. Profil skrzydła G—535, 
zcieniający się ku końcom. 

Kadłub owalny, o dużych przekro- 
jach, wygląda b. mocno i sztywnie. 
Głowa pilota jest nieosłonięta. Usterze- 
nie wysokościowe ze statecznikiem. 


+) Gottlieb Espenlaub wykonał pier- 
wszy na szybowcu lot wleczony za sa- 
molotem. 
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075 3367) : 
Rys. 9. Szybowiec „Espenlaub—32' 


Szybowiec ,М5--П". 
Сесһу charakterystyczne: 


Rozpiętość 20 m 
Powierzchnia 20 m: 
Obciążenie pow. 14,5 kg/m? 

Wyczyny: 8 godz. 6 min., 6 godz. 19 
min. 4 godz. 16 min. 5 godz. 28 тіп., 
5 godz. 44 min., 4 godz. 28 min., 7 godz. 
л» min., 7 godz. 52 min.; przelot 40,8 
sm. 

Nagrody: pierwsza za sumę czasów; 
premje. 

Szybowiec ten, konstrukcji znanego 
pilota i konstruktora š. p. Meiera, uległ 
w zimie r. 1933 wypadkowi wskule 
złamania się kadłuba w czasie wyko- 
nywania lotu przy silnym wietrze, nisko 
nad zboczem. Do konkursu zostały 
dopuszczone szybowce tego typu z po- 
prawionym kadłubem. owy kadłub 
otrzymał całkowite pokrycie sklejką 
od góry i od dołu oraz na ścianach 
bocznych w tylnej części pod sterem 
wysokościowym. Jedynie dwie ściany 
boczne pozostały konstrukcji kratowej, 
krytej płótnem. Siedzenie pilota otrzy- 
mało osłonę na głowę, przedstawiona 


УИ 
ЗНОС 
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Rys. 10. Osłona głowy na MS II. 
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na rys. 10. Osłona ta daje dość dobra 
widoczność, w porównaniu jednak z 
innemi — nie daje pilotowi pełnej 
swobody. 


zybowiec „Fafnir“. 


Сесһу charakterystyczne: 


Rozpiętość 19 m 
Powierzchnia 18,6 m? 
Obciążenie pow. 14,8 kg/m? 
Wyczyny: przeloty 160 km, 163- km, 
12 km. 
Nagrody: druga za odległość, nagro- 
da za wysokość; poza tem honorowe 
і inne, 


„Fafnir“, konstrukcja inż Lippischa, 
wyremonto- 


znany z roku ub., został 


wany i ulepszony. 


Rys, 11. Ewolucja osłony głowy na 
szybowcu „Fafnir“. 


Skrzydło trójdzielne zastąpiono dwu- 
dzielnem, niezmieniajac zresztą jego 
własności. Kadłub został skrócony z 
przodu, przyczem przerobiono w zu- 
pełności kabinę i osłonę pilota. Rys. 11 
a-d przedstawia kolejną ewolucję ka- 
biny „Fafnira”. W wykonaniu pier- 
wotnem (a) wiry odrywające się od 
ostrych krawędzi okienka psuły tak 
dalece skrzydło, że szybowiec miał 
gorsze własności od innych. Rys (b) i 
(c) przedstawiają próby usunięcia tych 
wirów, przyczem rozwiązanie (c) oka- 
zało się najlepsze. W tej formie wy- 
konał „Fafnir“ wszystkie swoje wiel- 
kie wyczyny. Obecna forma (d) zdaje 
się być najlepszą i jedynie godną na- 
śladowania. Osłona głowy jest dosko- 
nała aerodynamicznie, dzięki dobremu 
ukształtowaniu oraz łagodnym przej- 
ściom bez ostrych krawędzi, któreby 
mogły umiejscowić oderwanie się 
strug powietrza, szkodliwe dla części 
przykadłubowej skrzydła. Osłona ta 
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daje pilotowi idealna widocznošé we 
wszystkich kierunkach oraz dużą swc- 
bodę. Dobre wyniki osiągnięte przez 
Riedla na „Fafnirze* potwierdzają i 
teraz celowość konstrukcji. i 


Szybowiec „Rhónadler—32", (fot. 12). 


Cechy charakterystyczne: 


Rozpiętość 17,4 m 
Powierzchnia 18 m? 
Obciążenie pow. 13,6 kg/m? 

Wyczyny: 934 m. nad startem; dużo 
lotów poniżej 3 godz. 

Nagrody: premje za konstrukcję; in- 
ne drobne. 

Szybowiec „Rhónadler”, znany z za- 
wodów zeszłorocznych (konstr. H. Ja- 
kobsa) został na nowo przekonstruo- 
wany z myślą uproszczenia budowy i 
rozpowszechnienia go wśród amato- 
rów. Rozpiętość została zmniejszona o 
0,6 m, zaś przekrój kadłuba powięk- 
szony celem polepszenia wygody craz 
umieszczenia przyrzadów. „Rhónad- 
ler“ brał udział w zawodach w sześciu Fot. 12. „Rhönadler“, 
egzemplarzach, nie-dokonał jednak spe- | 
cjalnych wyczynów. 


Szybowiec „Grunau Вабу-11“ (fot. 13). 


Cechy charakterystyczne: 
Rozpiętość 14 m 
Powierzchnia 14,8 m? 
Obciążenie pow. 13,2 kg/m? 
Wyczyny: 4 godz. 46 min.; 5 godz. 
20 min. | | 
Nagrody: drobne premje i nagrody 
honorowe. - 2. i 
Rozpiętość szybowca została ро- 
większona o 0,5 m, przez co zmniej- 
szono prędkość opadania oraz zwięk- 
szono nieznacznie doskonałość. Głowa 
pilota została okryta osłoną identycz- 
cialnych па do osłony  „Moazagotl* 


(rys. 2), 


Szybowiec „Marabu“ (fot. 14). 


Cechy charakterystyczne: 
Rozpiętość 14 m 
Powierzchnia 14,8 m? 


Obciążenie pow. 13.2 kg/m? Fot. 13, „Grunau Baby М“. 
Wyczvny: 4 godz. 31 min., 5 godz. 12 
min.; 802 m wys. nad startem; przelot - 
53,1 Кт. ; I 


"Nagrody: Pierwsza pocieszenia, па- 
grody honorowe oraz inne. 

Szybawiec „Marabu“, konstrukcji Е. 
Philina, brał udział w zeszłorocznym 
konkursie jako bezogonowy. Dla uła- 
twienia latania w powietrzu burzliwem 
dodano do krótkiego starego kadłuba 
przedłużenie ze stałvm statecznikiem 
poziomym. Przedłużenie to, wykonane 
b. lekko 2 powodu braku steru kierun- 
kowego (naprężającego zwykle kadłub 
skręcajaco), da się łatwo odejmować, 
jeżeli ma się ochotę użyć szybowiec ja- 
Ко bezogonowy. Szybowiec z dodatko- 
wym kadłubem wykazał b. dobre wła- 
sności w locie oraz mimo małej rozpię- 
tości miał dobre wyniki. Zaznaczyć na- 
leży, że konstruktor zaopatrzył szybo- 
wiec w przyrządy nawigacyjne własnej 
konstrukcji i budowy, oszczędzając w 
ten sposób sporo pieniędzy. 


Literatura: „Flugsport“ rocznik 1933 | 
Мг. 16, 17, 18. | g ; 
„Der Segelfieger" rocznik 1933 Nr. 9. З Fot. 14. „Marabu“. 
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SZYBOWNICTWO МА TERENIE POMORZA?) 


Na terenie Pomorza powstało z inicja- 
tywy Aeroklubu Gdańskiego dziewięć kół 
szybowcowych. 

1) Sekcja Szybowcowa A. G. Stan 
taboru: 1 „Czajka'' kabinkowa, 1 CW-3 w 
budowie. Sekcja nie posiada dotychczas 
zarejestrowanych terenów. W roku bie- 
żącym oblatano tereny w okolicy Китјі, 
nadające się do szkolenia w ОЕ 
А і В, oraz strefę nadbrzeżną w okolicy 
Jastrzębiej Góry, nadającą się do lotów 
żaglowych i termicznych. Teren ten obla- 
tano przy zupełnej ciszy powietrznej i 
wykonano loty termiczne do 2. Żaglowe 
loty można wykonywać przy wietrze pół- 
nocno-wschodnim, które to wiatry panu- 
ją tam przeważnie w czasie wiosny. Kan- 
dydatów na pilotów szybowcowych szko- 
lono w Polichnie i Bezmiechowej, gdzie 
uzyskało kat. А--4, kat. В-5 i kat. С-2 
kandydatów. Pozatem sekcja rozwijała 
bardżo żywą działalność propagandową 
wygłaszając liczne odczyty i referaty szy- 
bowcowe, przyczyniając się temsamem 
do założenia kilku kół szybowcowych na 
Pomorzu. Dla lepszego zobrazowania 
wspomnianych referatów członkowie sek- 
cji wykonali we własnym zakresie więk- 
szą ilość przezroczy szybowcowych.' 

2) Kołejowe Koło  Szybowcowe ш 
Tczewie. Wybudowało szybowiec typu 
CWJ oraz betonowy hangar dla szybow- 
ców. 

3) Kolejowe Koło  Szybowcowe w 
Chojnicach. Wybudowało jeden szybowiec 
typu CWJ. 


*) Informacje te otrzymaliśmy już ро 
wydrukowaniu tabeli na str. 400, wobec 
czego podane tutaj koła szybowcowe nie 
zostały zamieszczone w ogólnym wyka- 
zie. 


4) Kolejowe Koło Szybowcowe w 
Bydgoszczy przy Gł. Warsztatach Kole- 
jowych. Wybudowało dwa szybowce tv- 
pu CWJ i obecnie przystąpiło do budowy 
szybowca typu „Wrona'. Poza tem obla- 
tano tereny w okolicy Bydgoszczy. 


5) Kolejowe Koło Szybowcowe w To- 
runiu. Buduje szybowiec typu CWJ. 


6) Kolejowe Koło Szybowcowe w 
Brodnicy. Jeden szybowiec w budowie. 


7) Policyjne Koło Szybowcowe w To- 
runiu. Wybudowało dwa szybowce i zor- 
бапігомаіо teoretyczny kurs szybow- 
cowy. 

8) Koło Szybowcowe przy Seminarjum 
Naucz. w Tucholi. Wybudowało jeden 
szybowiec. 

9) Kolejowe Koło Szybowcowe w Sę- 
pólnie. Przystąpiło do budowy szybowca. 


Poza tem organizują się koła szybow- 
cowe w Gdyni, Wejherowie, Kościerzynie 
i Smętowie. 

Celem zorganizowania Pomorskiego 
Okręgowego Komitetu Szybowcowego A. 
G. zwołało zjazd delegatów kół szybow- 
cowych do Torunia na dzień 5.МІ. b. r., 
na którym wybrano zarząd O. K. S-u oraz 
uchwalono obrać Toruń za siedzibę O. K. 
S-u Pomorskiego ze względu na to, że 
Aeroklub Gdański znajduje się na tere- 
nie Wolnego Miasta. 

Na terenie Pomorza poważnie daje się 
odczuć brak instruktorów szybowcowych, 
którzy pokierowaliby odpowiednio wysz- 
koleniem i umożliwili wykorzystanie 
sprzętu. Poza tem stwierdzić należy wiel- 
kie zainteresowanie się sportem szybow- 
cowym na Pomorzu, któremu przy odpo- 
wiednim kierownictwie rokować można 
z pewnością wielką przyszłość. 


GŁOSY ZAGRANICY O POLSKIEM SZYBOWNICTWIE 


Na pierwszem miejscu trzeba przypo- 
mnieć zdanie sekretarza ,lIstusa” hr. 
Ysenburga, wygłoszone w Paryżu w cza- 
sie posiedzenia F. A. I. 

Dając sprawozdanie o stanie szybowni- 
ctwa na świecie za rok 1932, w styczniu 
r. b., podkreślił następujące zalety szy- 
bownictwa polskiego: 


1) Bardzo celowa organizacja całości. 

2) Duża rutyna pilotów, którzy nawet 
na zupełnie obcym terenie, jakim było 
Rhön, odrazu dawali sobie radę. 

3) Wykonanie szybowców, które nie 
ustępują zupełnie szybowcom budowa- 
nym przez najlepsze warsztaty niemie- 
ckie. 

4) Dążenie nietylko do rozszerzenia, 
lecg і do pogłębienia ruchu szybowcowe- 
go przez badanie naukowych zagadnień 
z dziedziny szybownictwa. 

5) W ocenie zawansowania prac szy- 
bowcowych na świecie stwierdził, że w 
pierwszym szeregu tego ruchu kroczą 
obok Niemiec: Rosja, Polska i Francja 
(pamiętać należy, że słowa te były wy- 
powiedziane w styczniu roku 1933 i od- 
nosiły sie do rezultatów naszej pracy w 
roku 1932). 


Dalej wspomnieć należy, że biuletyny 
„Аујі" przez pierwsze miesiące tego ro- 
ku podawały szczegóły o naszem szvbo- 
wnictwie jako о szybownictwie w kraju, 
który sport ten postawił bardzo wysoko. 

W piśmie francuskiem „Le Pingouin" 


z 15 września 1933 r. w artykule o na- 
szem szybownictwie, opartym na wywia- 
dzie z p. radcą Adamowiczem i па wrę- 
czonych przez niego materjałach, dziwi 
się autor uprzejmości rozmówcy, który 
mówił, że Polacy przyjeżdżają do Fran- 
cji uczyć się, kiedy „uczniowie przeszli 
mistrzów”, 

Entuzjastyczne głosy o naszem szybo- 
wnictwie ozwały się w pismach czeskich 
i jugosłowiańskich, со juz podkreślaliśmy 
w poprzednich numerach. 


Odosobnione stanowisko zajęły dwa 
pisma. Polski „Pracownik Lotnictwa” i 
rosyjskie pismo „Samolet", 

P. B. M. w „Pracowniku Lotnictwa" pi- 
sze: 

„Niektóre czynniki, dążąc do zmono- 
polizowania lotnictwa (mowa o szybow- 
nictwie. Przyp. Spr.) i uczynienia zeń 
sportu arystokratycznego (ściślej mówiąc 
plutokratycznego), nie starały się w ni- 
czem ułatwiać uprawianie go stanom nie- 
posiadającym". 

„Samolet" Nr. 5-6 r. b. 
swój artykuł: 

„Jak widać z zasad organizacji, pol- 
skie szybownictwo nie jest apolitycznym 
sportem, lecz zawiera w sobie wszelkie 
elementy klasowej faszystowskiej organi- 
zacji, będącej pod bezpośrednim nadzo- 
rem i opieką rządu i władz wojskowych, 
której zasadniczym celem jest wybór i 


tak kończy 


przygotowanie lotniczych kadr z burżua- 
zyjnych i łaszystowskich kót“. 

Jak widzimy, p. B. M. znalazł sobie w 
Sowietach sprzymierzeńca. 


NOWY REKORD SZYBOWCOWY 
W BEZMIECHOWEJ. 


W ciągu ostatniego w r. b. kursu tre- 
ningowo-szkolnego w Bezmiechowej (9.X. 
—2.ХІ.) pil. instr. Р. Mynarski ustanowił 
nowy polski rekord szybowcowy długo- 
trwałości lotu na SG—3 konstrukcji inż. 
5. Grzeszczyka w locie trwającym 11 
godz. 58 min. 

Wystartowawszy przy wietrze 10m/sek. 
prze godziną 11-4д rano, Mynarski uzy- 
skał maksymalną wysokość 700—800 m. 
latając na przestrzeni od Olszanicy do 
leska-Łukawicy. W ciągu lotu wiatr do- 
chodził do siły 15 m/sek, momentami do 
20 m/sek. W nocy niebo zaciągnęło się 
chmurami deszczowemi, które zasłoniły 
księżyc. Deszcz zmusił pilota do przer- 
wania lotu około godz. 23-ej. Rozpalono 
światła na szczycie; Mynarski wylądo- 
wał gładko na 1/4 C. P. Mynarski jest 
obecnie w posiadaniu rekordu długotrwa- 
łości lotu i rekordu w przelocie. 


„SKAUT* KABINKOWY. 


W okresie jesiennych kursów tobor 
szkoły szybowcowej w Bezmiechowej po- 
„większyły dwa szybowce szkolne typu 
CWJ—bis „Skaut”, które służyły do 
szkolenia, zyskując bardzo przychylną o- 
pinję instruktorów szkoły. Na „ЗКаисе” 
uzyskano szereg kategoryj С w dłuższych 
lotach żaglowych. 

Wykorzystując doświadczenie, zastoso- 
wano w szybowcu drobne ulepszenia: 
przedłużono skrzynkę i przesunięto от- 
czyk ku przodowi, dodano uchwyty tran- 
sportowe oraz powiększono ster kierun- 
kowy. Ostatnio wykonano w warsztatach 
Związku Awjatycznego kabinkę do ,Ska- 
ціа", składającą się z trzech części łą- 
czonych ze sobą i z kadłubem zapomocą 
okuć. Kabinka daje się dostosować do 
każdego szybowca „Skaut"; założenie ігі, 
czy zdjęcie nie pociąga za sobą demonto- 
wania szybowca. Dla umożliwienia star- 
tów 2а samochodem umieszczono w 
„Skaucie' hak do holowania, który wy- 
próbowano z pomyślnym rezu tatem w lo- 
tach wleczonych za samochodem, wyko- 
nanych przez inż Czerwińskiego w czasie 
II Meetingu Lotniczego we Lwowie, — 


W następnych numerach zamieści- 
iny jeszcze następujące artykuły szy- 
bowcowe: St. Piątkowskiego — Szy- 
bownictwo na Węgrzech. M. Bleiche- 
ra — W sprawie porozumiewania przy 
holowaniu. O trening pilotów. W. Stę- 
pniewskiego—Na szybowiskach Fran- 
cji. 10 przykazań Bezmiechowej dla 
pilota żaglowego. 


SKRZYD LATA 


CHALLENGE 1034. 


228 


A M Ж; Bordeow 
/ 4». 
Ман 
Alger 


> 


Cosobomu Meknes 9, dr В! - Аёс 


d.skra 


Trasa Challenge 1934. 


W pracach organizacyjnych Chal- 
lenge'u 1934 ubiegły miesiąc zanotował 
trzy ważne wydarzenia: 

1) Zamknięcie listy zgłoszeń państw 
uczestniczących w zawodach, 

2) Ustalenie terminu zawodów, 

3) Ułożenie orjentacyjnej trasy lotu 
okrężnego. 

Poza tem ustalona została ilość i wy- 
sokość nagród, które będą rozegrane 
w Challenge'u 1934. 

Do końca b. r. ma być ustalony osta- 
teczny tekst regulaminu szczegółowe- 
go, którego ogłoszenie musi nastapić 
przed 1. I. 1934. 

Regulamin szczegółowy — jak to so- 
bie przypominamy — został opracowa- 
ny przez Aeroklub Rzeczypospolitej już 
w kwietniu r. b. i natychmiast podany 
do wiadomości zainteresowanych, mi- 
mo, iż termin upływał dopiero 1 ра2- 
dziernika. *) Obecnie będzie on tylko 
uzupełniony wyżej wzmiankowanemi 
дапешті, a więc zawierać będzie także 
listę państw uczestniczących, ścisły 
termin zawodów, trasę raidu oraz po- 
stanowienia dotyczące ilości i wysoko- 
ści nagród regulaminowych. 


Udział państw. 


Тегіпіп zgłoszeń państw minał dn. 
15 listopada. Do ostatniej chwili nie- 
wiadomo było, ile państw weźmie u- 
dział w przyszłorocznym  Challenge'u. 


зу Omówiliśmy go м 
„Skrzydlatej“ z r. b. 


pæ 


numerze / 


POLSKA 


Ġ R U D Z I È N 1933 ROK 


Poniższe zestawienie przedstawia u- 


dział państw w poszczególnych Chal- 
lenge' ach. 

1929 1930 1932 1934 
Polska B BC BC Org 
Anglja — BC — — 


Czechosłowacja ВС BC ВС ВС 


. m Francja Or BC BC BC 
M ) 8 

RY s Hiszpania OO á Y t 

Р Niemcy BC Org Org BC 

Жад дА, ур Rumunja ВС «1. -2 256) 

У r Szwajcarja ВС ВС BC -- 

c АД дуза, HD Włochy BG BC BC BC 

Zagreó 4 B—udział bierny, 1. |. organizowanie 


. odcinków trasy, 
JOD C—czynny udział zawodników, 
Org—główny organizator. 


Termin zawodów. 
N Моро! 
4 > 4. 
= ь 7 Challenge 1934 zacznie się w dniu 
"mo є . . В 3 В 
28 sierpnia a zakończy 16 września. 


Próby techniczne rozpoczną sie 29 
sierpnia i trwać będa do 7 września. 
l.ot okrężny odbywać się będzie w cza- 
— че od 8-go do 15-go września, Dn. 16 
września nastąpi ostatni akt konkur- 


' Ë \ su — próba maksymalnej szybkości. 
Pierwsze zgłoszenie nadesłała w dniu вор 4 1 Szy 


14.ХІ Czechosłowacja. Następnie zapi- 
sały się: Niemcy, Italia i Francja. Ae- 
roklub Szwajcarji nadesłał do A. R. P. 
list, w którem tłumaczy nieprzystąpie- 
nie do przyszłorocznych zawodów wa- 
runkami ekonoinicznemi. Tak więc 
już obecnie wiemy, że samoloty polskie 


Trasa lotu okrężnego. 


Jak widzimy z załączonej тару, . 
trasa lotu okrężnego jest znacznie dłuż- 
sza w porównaniu 2  poprzedniemi 
Challenge'ami i po raz pierwszy wie- 
dzie przez północną część Afryki. 


walczyć będą z samolotami: włoskiemi, Wzrost długości lotu okrężnego w po- 
niemieckiemi, franeuskiemi i czecho- szczególnych Challengeach przedsta- 
słowackiemi. wia się następująco: 


= "<... - 


| 
і 
1 
Ж 
o | 
і 
4 
) 


Uczestnicy konferencji challenge'owej. Od lewej: 


Рр. Loerzer, Sibel, Sambri, 
wieciński, Polturak, Kwaśniak, Werner, Ko 


pecky і Berwida. 
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1929 — 6.042 km ( 431 dziennie) 
1930 — 7.562 km ( 667 dziennie) 
1932 — 7.362 km ( 1.227 dziennie) 


1934 — са 9.500 km (ca 1.500 dziennie) 


A więc różnica między ostatnim 
Challenge'em sięga blisko 2.000 km. 

Należy dobrze pamiętać, że podana 
trasa jest jeszcze w tej chwili nieosta- 
teczna. Nie została bowiem jeszcze de- 
finitywnie ustalona trasa z Paryża do 
Pau. 

Dla możliwie szerokiego propagan- 
dowego wykorzystania Challengeu па 
naszym terenie wewnętrznym, Аего- 
klub Rzeczypospolitej przewidział w 
trasie lotu na terytorjum Polski 3 lot- 
niska (po za Warszawa): Katowice, 
Lwów i Wilno oraz punkt kontrolny 
w Lidzie. 


Nagrody. 


Ро za honorową nagrodą przechod- 
nią dla klubu zwycięzcy (puhar Chal- 


W SKRÓCIE*) 


Wizyta lotników polskich w 7. 85. 
R. R. — W początkach listopada udała 
się do Moskwy eskadra złożona z pięciu 
samolotów polskich К—ХШ pod do- 
wództwem p, pułk. Rayskiego z wizytą, 
która miała na celu rewizytowanie lot- 
ników sowieckich za ich przylot do 
Warszawy w lecie r. b. огах wzięcie 
udziału w uroczystościach  16-stolecia 
istnienia republiki rosyjskiej. Niestety, 
fatalne warunki atmosferyczne nie po- 
zwoliły lotnikom naszym dotrzeć do celu 
podróży; musieli oni zostawić maszyny w 
Mińsku i udać się w dalszą drogę koleją. 


Dnia 6 listopada przybyła delegacja 
polska na dworzec moskiewski, gdzie 
powitali ją przedstawiciele władz woj- 
skowych i cywilnych sowieckich z człon- 
kami rady wojennej Ałksnisem i Eide- 
mannem na czele oraz personel posel- 
stwa polskiego w Moskwie. 


Dnia 7-go, w dniu święta państwowe- 
go Z. S. R. R, odbyła się wielka defila- 
da sił zbrojnych oraz organizacyj przy- 
sposobienia wojskowego, na której byli 
też lotnicy polscy. ХУ godzinach wie- 
czornych odbył się u prezydenta Kali- 
nina wielki raut z udziałem wyższych 


*) Z powodu obfitości materjału szy- 
bowcowego, zmuszeni jesteśmy podać je- 
_ dynie streszczenie opisów najważniej- 
szych wydarzeń miesiąca. Sprawozdania 
obszerniejsze podamy w zeszycie stycz- 
niowym. 

Z tego samego powodu nie możemy za- 
mieścić sprawozdania z uroczystości za- 
kończenia sezonu lotniczego oraz dłuż- 


szej recenzji ostatnich wydawnictw, m., 


in. pięknej, doskonale opracowanej i wy- 
kwintnie wydanej przez Aeroklub Rze- 
czypospolitej Polskiej księgi p. t. „5 lat 
lotnictwa sportowego. w Роізсе", Recen- 
zje te zamieścimy w następnym numerze. 


lenge'u) rozgrywce w roku 1934 pod- 
dane zostaną następujące nagrody re- 
gulaminowe. 


I — 100.000 fr. tr. (35 tys. zł.) 


II — 40.000 fr. fr. (14 tys. zł.) 
ПІ — 20.000 fr. fr. ( 7 tys. zł.) 
IV — 10.000 fr. fr. (37/2 tys. zł.) 


1 15 dalszych po 6.000 fr. fr. Ogólna su- 
ma tych nagród wynosi 260 tys. fr. = 


91 tys. zł. 
Międzynarodowa Konferencja. 


Dla omówienia z delegatami aeroklu- 
ром biorących udział w Challengeu 
1934 uzupelnień do regulaminu szcze- 
gółowego, Aeroklub Rzeczypospolitej 
zwołał do Warszawy na dzień 20.XI 
specjalna konferencję międzynarodową. 

Przewodniczący konferencji, p.-płk. 
Kwieciński, otworzył obrady krótkiem 
przemówieniem powitalnem, w którem 
dziękując delegatom za przybycie, wy- 
raził nadzieję, że przyszloroczny Chal- 
lenge zgromadzi elitę pilotów turysty- 


urzędników i korpusu dyplomatycznego, 
na którym w szeregu przemówień pod- 
kreślono przyjazne stosunki panujące 
między lotnictwami Polski i Rosji. 


Do dnia 13-go listopada byli lotnicy 
nasi gośćmi lotnictwa sowieckiego zwie- 
dzając szereg wytwórni samolotów i sil- 
ników oraz placówek lotniczo-nauko- 
wych, Podkreślić należy naprawdę ser- 
deczne i koleżeńskie przyjęcie polskiej 
delegacji na terenie naszej wschodniej 
sąsiadki. 


General Еајіг w Polsce. — W dniu 22 
listopada przybył samolotem do War- 
szawy szef lotnictwa wojskowego Cze- 
chosłowacji, p. gen. dyw, inż. Jarosław 
Fajfr, w towarzystwie kilku wyższych 
oficerów czeskiej armady. 

Gości powitali na lotnisku mokotow- 
skiem przedstawiciele władz wojskowych 
z szefem Пер. Aeronautyki p. pułk. 
Rayskim na czele, oraz attache wojsko- 
му С, 5. R. w Warszawie, p. płk, Syl- 
vester. 

Po dwudniowym pobycie w stolicy, w 
ciągu którego to czasu goście złożyli sze- 
геб wizyt oficjalnych oraz zwiedzili pla- 
cówki przemysłowe i naukowe lotnictwa 
polskiego, udali się goście do Dęblina, 
by zapoznać się tam z organizacją Cen- 
trum Wyszkolenia Oficerów Lotnictwa. 
Wracając do Pragi, p generał Fajir zło- 
żył wizytę 2-giemu pułkowi lotniczemu 
w Krakowie. Cała wizyta miała charak- 
ter wielkiej serdeczności i  pogłębiła 
jeszcze bardziej stosunki lotnictwa pol- 
skiego z czechosłowackiem. 


Przygotowanie do zawodów о puhar 
Gordon Bennett'a 1934 r. Dnia 27 listo- 
pada odbyło się w Aeroklubie Rzeczy- 
pospolitej Polskiej zebranie уу sprawie 
organizacji zawodów о puhar Gordon- 
Bennett'a w roku przyszłym. Ustalono, 


cznych Europy. Mimo dotkliwych oliar, 
jakie poniosło i ponosi nadal lotnictwo 
sportowe przez stratę lotników tej 
miary co Arrachart, Poss, Żwirko i Wi- 
gura, postęp lotnictwa nie ustaje i przy- 
szłoroczne zawody ujawnią go niewąt- 
pliwie. 

W konferencji wzięli udział delegaci 
Aeroklubów: ПаЦі (inż. Sambri), Cze- 
chosłowacji (inż. Berwida i kpt. Ko- 
pecky), Niemiec (prezes Luft-Sport-Ve. - 
band'u p. Loerzer i p. F. W. Siebel). De- 
legat Aeroklubu Francji na konferencję 
nie przybył. Delegatami Aeroklubu R. P. 
byli: inż. Polturak i inż. Kwaśniak. Po- 
nadto, jako tłumacz, uczestniczył w ob- 
radach inż. Bohdan Werner. 

Obrady odbywały się w atmosferze 
wielkiego wzajemnego zaufania i pełne- 
go zrozumienia ducha sportowo-lotni- 
czego. 

Uczestników konferencji podejmował 
śniadaniem prezes Aeroklubu Rzeczy- 
pospolitej książę Janusz Radziwiłł oraz 
obiadem Aeroklub Rzeczypospolitej. 


że zawody odbędą się dnia 23 września 
1934 т, w Warszawie. Nagrody pieniężne 
dla załóg wynosić będą: pierwsza 10.000 
zł., druga 7.000 zł., a dalsze 4.000 zł., 2.500 
zł, 1.500 zł., 1.100 zł. i 900 zł. Przewi- 
dzianych jest ponadto cały szereg nagród 
honorowych. 


IV-e Lubelsko-Podlaskie Zimowe Za- 
wody Lotnicze odbędą się w roku przy- 
szłym w dniach od 2-go do 4-go lutego. 
Organizatorem zawodów będzie w roku 
przyszłym Klub Lotniczy P. W. 5. Lot 
okrężny zacznie się więc i skończy w 
Białej. Tam też odbędą się inne próby. 


Lotnictwo a Pożyczka Narodowa. Lot- 
nictwo polskie wykazało wielką ofiarność 
oraz głębokie zrozumienie idei Pożycz- 
ki Narodowej. 


Dowodem tego jest wykaz sum zade- 
klarowanych przez poszczególne instytu- 
cje lotnicze. 


Tak więc 24 firmy za pośrednictwem 
Zrzeszenia Przemysłowców Lotniczych 
subskrybowały pożyczkę na łączną sumę 
1.210.500 zł., personel zaś tych firm na 
sumę 1.443.150 zł. 


Polskie Linje Lotnicze „Lot“ — 95.000 
zł, А. R. Р. — 1.000 zł, pracownicy А. 
R. P. 2.100 zł., personel Instytutu Aero- 
dynamicznego — 6.150 zł, członkowie 


aeroklubów afiljowanych do A. R. P. — 
około 300.000 zł. 


Zarząd Główny Ligi Obrony Pow. i 
Przeciwgaz. 10.000 zł., Komitet Ścisły kół 
pań — 10.000 zł. 


Nie możemy, niestety, podać tu wszy- 
stkich pozycji subskrybowanych przez 
lotnictwo, ponieważ szereg sum, które po- 
winny znaleźć się w powyższym wykazie, 
zadeklarowane były za pośrednictwem in- 
nych instytucji lub związków zawodo- 
wych, 
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Rada naczelna lotnictwa sportowego. 
—Zmieniony statut Aeroklubu Rzeczy- 
pospolitej Polskiej, znajdujący się obec- 
nie w końcowem stadjum legalizacji, prze- 
widuje jako główny organ A. R. Р. — 
Radę Naczelną, składającą się z trzech 
czynników: 

a) zarządu A. R. P., b) przedstawicieli 
władz i instytucyj lotniczych oraz osób 
imiennie kooptowanych i c) delegatów 
klubów afiljowanych—po jednym z klubu. 

Każda z wymienionych części składa się 
z 10 osób, a więc cała Rada Naczelna 
z 30-tu. W ten sposób utworzona, Rada 
Naczelna ma być czemś w rodzaju sejmi- 
ku lotnictwa sportowego, do którego na- 
leży rozpatrywanie najbardziej zasadni- 
czych spraw sportu lotniczego. 

Ze względu na pilne potrzeby, Aero- 
klub R, P. zwołał w dniu 10 listopada 
r. b. tymczasową Radę Naczelną, nazy- 
wając ją „Radą Naczelną Lotnictwa Spor- 
towego', Tematem obrad był projekt re- 
organizacji nadzoru technicznego w Кіш- 
bach, kwestja ubezpieczeń samolotów i 
personelu latającego oraz regulaminy Ra- 
dy Naczelnej i Komisji Sportowej. Poza 
tem Rada dokonała kooptacji dwóch 
członków, któremi stali się pp prof, Cz. 
Witoszyński i generał dyw. Orlicz-Dreszer. 

Uchwalony projekt reorganizacji nadzo- 
ru technicznego w klubach przewiduje u- 
tworzenie we wszystkich klubach płat- 
nych etatów szeła technicznego klubu, 
odpowiedzialnego za stan sprzętu i re- 
monty. Instrukcja, którą ogłosi Minister- 
stwo Komunikacji, zawierać będzie wy- 
magane od szefa technicznego klubu kwa- 
lifikacje oraz określać będzie wysokość 
jego wynagrodzenia, zależną od ilości 
sprzętu klubu i t. p. Szef techniczny klu- 
bu będzie zatwierdzany przez M. K. 

Dzięki tej koncepcji (która wyszła z 
Min. Komunik. podniesie się niewątpliwie 
i ujednostajni poziom wykonywanych w 
klubach remontów samolotów, a co za 
tem idzie zwiększy się bezpieczeństwo. 

Należy zaznaczyć, 12 szef techniczny 
klubu ma pobierać wynagrodzenie z sub- 
wencji, wypłacanej klubowi przez Mini- 
sterstwo Komunikacji. 

Opracowanie regulaminu Rady Naczel- 
nej A. R.P. oraz Regulaminu Sportowego 
A. R. P. powierzono komisji, do której 
wybrani zostali pp.: prof. E. T. Geisler, 
kpt, Kropiński, dr. Miłkowski, red. J. 
Osiński, por. M. Pronaszko i inż. J. Wę- 
drychowski. 

Sprawa ubezpieczeń przekazana została 
do opracowania Аегокшоомі Sląskiemu. 

Obradom przewodniczył p. radca Ry- 
szard Adamowicz. 


TECHNIKA 


Próby w locie silnika FS. II na płato- 
мси WK—-3. Na samolot szkolny WK—3, 
którego szczegółowy opis zamieszczony 
był w lipcowym n-rze Skrzydlatej, został 
zabudowany, na miejsce przeznaczonego 
do pierwszych lotów próbnych silnika An- 
zani, silnik Państwowych Zakł. Inżynierji, 
typu FS. II, jeden z serji dziesięciu, 
zbudowanych po ukończeniu, z wynikiem 
dobrym, prób homologacyjnych, przepro- 
wadzonych z protypem na stacji silniko- 


wej 1» BST. Е. 


FS. II. jest silnikiem stałym o czte- 
rech cylindrach, ustawionych w rząd i 
chłodzonych powietrzem. Dzięki zastoso- 
waniu w jego konstrukcji wielu nowo- 
czesnych ulepszeń oraz specjalnie sta- 
1аппети doborowi materjałów, uzyskano 
jego bardzo mały ciężar przy równocze- 
snej odporności na zużycie i niezawod- 
ności działania. Na uwagę zasługuje rów- 
nież prawie niespotykane dotychczas 
zużycie smaru, które wynosi zaledwie 5 
бі. na KM/godz., co, biorąc pod uwagę 
dość dużą cenę tego produktu, daje pol- 
skiemu silnikowi niezaprzeczoną prze- 
wagę i pod tym względem nad podobnego 
typu silnikami zagranicznemi. Мос no- 
minalna PS. II. wynosi 90 KM przy 1900 
obr/min i maksymalna 98 КМ — przy 
2100 obr/min. Ciężar — 110 kg., a więc 
mniej 25—30 kg. od ciężarów silników 
zaśranicznych równej mocy (Gipsy, Cir- 
rus), używanych w większości wypadków 
na naszych samolotach sportowych. Po- 
zostałe cechy Р5.-П przedstawiają się 
jak następuje: 


Średnica cylindra 110 mm. 

Skok tłoka 130 mm. 

Pojemność skokowa cylindra 1235 cm”. 
Stopień sprężania 5,3. 

Kierunek obrotu śmigła lewy. 
Smarowanie pod ciśn. 4,5 kg/cm? 
Ilość i typ iskrowników 2 Scintilla. 
Typ gaźnika Zenith, 

Zużycie paliwa па KM/godz. 240 gr. 
Długość 1100 mm. 

Wysokość 715 mm. 

Szerokość 465 mm. 


Jako materjałów, użyto na cylindry 
(całkowicie obrabiane) stal węglistą; na 
głowice — specjalny stop glinowy; zawory 
wykonano ze stali specjalnej, dźwignie 
zaworowe — ze stali chromo-niklowej, 
wałek sterowniczy — ze stali chromo- 
niklowej, tłok ze stopu glinonowego, kor- 
bowody z kutego kinduminjum, karter— 
z lanego stopu glinowego oraz wał kor- 
bowy, podparty па 4 łożyskach ślizgo- 
wych i jednem rolkowem (ostatnie), wy- 
konano ze stali chromo-niklowej. 


Lot próbny samolotu WK—3 z nowym 
silnikiem został wykonany w dn. 2 grud- 
nia w obecności dyrekcji Państw. Zakł. 
Inżynierji, z pp. dyr. Меуегет i dyr. 
Paszewskim na czele, oraz: przy licznej 
obecności osób, interesujących się lotni- 
ctwem sportowem i jego rozwojem. 


кел; 


Propaganda L. O. Р, Р. wśród społe- 
czeństwa żydowskiego, — Przy Zarzą- 
dzie Głównym L. O. P P. utworzony zo- 
stał „Centralny komitet organizacyjny 
dla propagowania wśród szerokich 
warstw społeczeństwa żydowskiego za- 
dań i celów L. O. Р. Р.", do prezydjum 
którego weszli: pp. sen. Rafał Szereszow- 
ski — prezes, dr. Henryk Коѕтагіп, 
Maurycy Mayzel i Eljasz Mazur—wice- 
prezesi oraz red, Marek Turkow, jako 
sekretarz. 


Komitet wydał odezwę, która nawołu- 
je społeczeństwo żydowskie do jaknaj- 
gorętsześo popierania poczynań Ligi, do 
propagowania jej idei wśród: jaknajszer- 
szych warstw społeczeństwa, obrazuje 
jej cele i zadania oraz wzywa do zrozu- 
mienia doniosłości sprawy. 


W czasie najbliższym wszystkie komi- 
tety wojewódzkie L O. P. P. przystąpić 
mają do organizowania analogicznych 
komitetów wojewódzkich. 


Lotne ekipy werbunkowe. Celem uła- 
twienia poszczególnym instytucjom han- 
dlowym i osobom zapisywania się na 
członków L. O. P. P., zorganizowane zo- 
stały lotne ekipy werbunkowe, które, za- 
opatrzone w odpowiednie legitymacje, bę- 
dą uprawnione do zbierania zapisów na 
członków i pobierania składek od nowo- 
werbowanych członków. 


Jednocześne wprowadzone zostają ta- 
bliczki emaljowane dwóch rozmiarów ce- 
lem umieszczenia ich na drzwiach lub 
ścianach lokalów: 


mniejsze tabliczki z napisem: „Jestem 
członkiem L, O. Р.Р." — będą wydawa- 
ne wpłacającym 6 zł. składki rocznej za 
cały rok; 

wieksze z napisem „Firma jest człon- 
kiem L. O. Р. Р." lub „Instytucja jest 
członkiem L. O. Р.Р. będą przysługi- 
wały wpłacającym podwójną składkę, 
czyli 12 zł. jednorazowo za cały rok zgóry. 

Pozatem wpłacający jednorazowo co- 
najmniej zł. 36, czyli sześciokrotną skład- 
kę, będą mieli prawo do otrzymania ta- 
bliczki z napisem indywidualnym (we- 
dług życzenia), bez specjalnych dopłat. 

Tablczki będą wręczane bezpłatnie. 
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AUSTRALJA 


Jeszcze loty Anglja-Australja. Porucz- 
nik lotnictwa australijskiego, Ulm, ukoń- 
czył wreszcie swój dawno rozpoczęty lot, 
projektowany początkowo na trasie Au- 
stralja — Europa — Ameryka. 

Jak już w swoim czasie pisaliśmy, Ulm 
po przezwyciężeniu szeregu trudności w 
czasie lotu do Anglji, przy starcie do A- 
meryki uszkodził poważnie swego trzy- 
silnikowego Fokkera produkcji australij- 
skiej i musiałby przerwać zamierzony raid 
gdyby nie pomoc lorda Wakiefielda, wła- 
Ściciela wytwórni smarów Castrol, a po- 
za tem znanego mecenasa lotnictwa spor- 
towego. On to właśnie pomógł finansowo 
lotnikowi australijskiemu w naprawie u- 
szkodzonego samolotu. 

Ponieważ jednak warunki atmosferycz- 
ne nie pozwalały już na lot transocea- 
niczny, Ulm zdecydował się na lot po- 
wrotny Londyn — Australja, mając za- 
miar odbyć go w rekordowym czasie, 

Projekt ten został całkowicie pomyślnie 
zrealizowany: na przelot całej przestrzeni 
Ulm zużył 6 dni, 17 godzin i 45 minut. 

Kingsford Smith na taki sam przelot zu- 
żył 7 dni, 4 godziny i 47 minut. Mimo to 
rekord Smitha nie został właściwie pobi- 
ty, gdyż czas osiągnięty na małym samo- 
locie turystycznym nie może być porów- 
nany z czasem samolotu komunikacyj- 
nego. 

Lot Ulma wykazał jedynie możliwości 
szybkiej komunikacji  lotniczo-pasażer- 
skiej między Anglją i Australją, 


BELGJA З 


Belgja a wielkie raidy, — Jeden z wię- 
kszych dzienników brukselskich „l'Etoile 
Belge” pragnąc otworzyć dyskusję nad 
kwestją udziału Belgji w wielkich trans- 
kontynentalnych raidach, w pierwszym 
rzędzie zainterpelował naczelnego re- 
daktora lotniczego pisma „La conquete 
de l'air“, pana Victora Boin'a. 

Redaktor Boin oświadczył. że chociaż 
w Belgji nie brakuje pilotów wysokiej 
klasy, jednak ani warunki finansowe, api 
materjał produkcji belgijskiej nie po- 
zwalają na tak kosztowne i ryzykowne 
przedsięwzięcia 


Helikoptery. — 25 października pod- 
czas lotu próbnego helikopter konstruk- 
cji belgijskiego inżyniera Florine, zaopa- 
trzony w 200-konny silnik Renard, utrzy- 
mał się w powietrzu 9 minut 58 sekund, 
bijąc rekord ustanowiony w 1930 r. 
przez pilota Nelli па  helikopterze 
Ascanio (wynoszący 8 minut 45 sek.). 
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Helikopter Florine jest zaopatrzony w 
dwa śmigła o średnicy 7 metrów 20—ст. 
Waży on 935 kg. 


Meeting akrobacji lotniczej. — 
W czerwcu roku przyszłego w Brukseli 
odbędzie się wielki międzynarodowy 
meeting lotniczy z udziałem  najwybi- 
tniejszych akrobatów powietrznych. Naj- 
wyższa nagroda dla zwycięzcy w akro- 
bacji wynosi 100.000 franków. 


WIELKA BRYTANJA “ 


Wzrost ilości samolotów sportowych. 
Brytyjski Urząd Rejestracji w porozumie- 
niu z Komitetem Badań Technicznych 
Lotnictwa ogłosił ostatnio dane, tyczące 
się inspekcji technicznej sportowego 
sprzętu lotniczego w ostatnim roku. W 
ciągu tego roku 453 samolotom odnowio- 
no świadectwa zdolności do lotu, zaś 183 
samoloty zakwalifikowano do remontu. 
Cyfry te wskazują wyraźny wzrost ilości 
samolotów sportowych w porównaniu z 
rokiem ubiegłym 


Komunikacja transatlantycka. Raporty 
angielskie, tyczące się możliwości otwar- 
cia linji transatlantyckiej, łączącej Ame- 
rykę z Anglją, podkreślają stanowczo, że 
linja ta musi posiadać trasę zmienną, za- 
leżnie od pory roku. Będzie ona wiodła 
albo przez Azory, albo przez daleko na 
północ sięgające obszary Atlantyku 

Towarzystwo Pan American Airways 
jest wprawdzie bez porównania bardziej 
zaawansowane w budowie wodnosamolo- 
tów transatlantyckich, jednak głos decy- 
dujący przy organizacji i eksploatacji no- 
wej linji będzie miała Anglja w osobie an- 
gielskiego towarzystwa Imperial Airways, 
gdyż wszelkie możliwe punkty krańcowe 
przelotów, zarówno z jednej, jak i z dru- 
біеј strony Atlantyku są w posiadaniu 
Anglji. 

Imperial Airways pertraktuje także z 
władzami Nowej Ziemi o zainstalowanie 
baz lotniczych na tej wyspie, 

Narazie linja transatlantycka będzie 
wyłącznie pocztowa i dopiero po paru la- 
tach praktyki ma być na niej wprowadzo- 
ny ruch pasażerski. 


Żyroplan Kay. Konstruktor Dawid Kay 
z Blackfordu przeprowadza od paru lat 
studja nad systemem skrzydeł wirujących 
i obecnie zorganizował towarzystwo, ma- 
jące na celu realizację swego wynalazku 

Pierwszy żyroplan Kay'a, zaopatrzony 
w silnik 40-konny, odbył szereg udanych 
lotów. Obecnie, po uszkodzeniu dawnego 
modelu, Kay buduje większy 
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Naczynia kuchenne z samolotu. Wod- 
nosamolot Supermarine S—5 który w ro- 
ku 1927 w Wenecji przyczynił się do zwy- 
cięstwa Anglików w zawodach o Puhar 
Schneidera, obecnie został rozebrany na 
części. Aluminjum z tego samolotu ma 
być zużyte na naczynia gospodarstwa do- 
mowego. Sic transit gloria mundi... 


FINLANDJA s 


Nowa linja komunikacyjna. — Fińska 
kompanja lotnicza Aero О/Ү otworzyła 
obecnie nową linje lotniczą, łącząca 
Tallin ze Sztokholmem. Linja ta prze- 


chodzi przez Helsinki. 


FRANCJA 
lotniczej — We 


Zawody akrobacji 
Francji powstał projekt zorgamzowania 
na przyszły rok w Paryżu wielkich mię- 
dzynarodowych zawodów akrobacji lot- 
niczej pod protektoratem największego 
paryskiego dziennika „Petit Parisien”. 


„Grand Prix 1934". Aeroklub Francji 
organizuje na rok 1934 zawody lotnicze 
pod nazwą „Grand Prix 1934", Będzie to 
wyścig lotniczy na dystansie Deauville — 
Cannes, 

Nagrodę w wysokości 200000 fr. dla 
zwycięzcy tych zawodów ufundował zna- 
пу sportsman francuski — Esders. 


Nagroda za szybkość dla samolotów 
sportowych. — Francuskie ministerstwo 
lotnictwa ustanowiło nową nagrodę w 
wysokości 50 000 fr, dla pilota francuskie- 
бо, który 31-go grudnia 1933 roku zo- 
stanie uznany przez F. A. [. za posiada- 
cza międzynarodowego rekordu szybko- 
ści na dystansie 1000 km. w  kategorji 


lekkich samolotów wielomiejscowych o 
ciężarze własnym,  nieprzekraczającym 
450 kg 


Obecnie rekord ten jest w posiadaniu 
pilota Amoux, który na samolocie Far- 


man 357 osiągnął szybkość 225,749 
km/godz. 
Zgłoszenia па Coupe Deutsch. 


W Aeroklubie Francji zgłoszono już 10 
samolotów do zawodów o puhar Deutsch. 
Zawody te rozegrane zostaną w maju 
1934. 

Pośród dziesięciu zgłoszonych maszyn 
są dwa samoloty Poteza, trzy samoloty 
Caudrona. jeden Farmana, jeden Com- 
per (Wielka Brytanja) i trzy samoloty 
Aeroklubu Italji. 


Nowy samolot sportowy, — Zakłady 
lotnicze Marcel Bloch, rozwijające się 
nader pomyślnie w ostatnich czasach. 
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zaprojektowaly nowy typ samolotu tury- 
stycznego Bloch 100. Nowy ten samolot 
ma być wystawiony już w grudniu па 
wystawie lotniczej w Paryżu i zaraz po- 
tem odbędzie pierwsze loty próbne. 

Będzie to czteromiejscowy samolot 
turystyczny о podwójnym sterze; dwa 
przednie siedzenia umieszczone zostaną 
obok siebie. Silnik Hispano-Suiza o mo- 
cy 165 KM. 


Cena sprzedażna nowego Blocha wy- 
nosić ma około 110.000 fr, jednak dla 
kupujących francuzów сепа zostanie 
zniżona do 62.000 fr. Pozostałe 48.000 fr. 
pokrywać będzie ministerstwo lotnic- 
twa, tytułem premii. 


Paryż — Dakar — Paryż, — Samolot 
Devoitine D—332 „Emeraude', zaopa- 
trzony w trzy silniki Hispano-Suiza, każ- 
dy o mocy 575 KM zakończył swój lot 
Paryż — Dakar — Paryż. 

Podróż do Dakaru trwała 25 godzin, 
48 minut, w czem 19 godzin i 23 min. 
lotu. 

Lot powrotny trwał 20 godzin i 24 min 

Ogólna przestrzeń wynosząca 9.450 


km została pokryta ze średnią szybko- 
ścią 238 km/godz. 


Linja lotnicza bez subwencji — Mię- 
dzy Medjolanem, Weroną, Padwą i We- 
necją została ostatnio otwarta nowa linja 
pocztowa, niesubwencjonowana przez 
rząd italski. Linija ta obsługiwana jest 
przez jednosilnikowe samoloty Caproni 
97. 


Śmigła Savoia Marchetti. — Towarzy- 
stwo Lufthansa zakupiło śmigło Savoia 
Marchetti o zmiennym skoku i ma je od- 
dać Departamentowi Badań Lotniczych 
w Berlinie dla szczegółowych badań. 
Badania te mają określić maximum mo- 
cy, do jakiej śmigło może być użyte, 

Rekord wysokości, — Pilot Furio Ni- 
clot przedsięwziął 6 listopada lot mają- 
cy na celu pobicie rekordu wysokości 
dla lekkich wodnosamolotów drugiej ka- 
tegorji (jednomiejscowych, o ciężarze 
własnym do 570 kg.). Start miał miejsce 
z aeroportu Littorio, w obecności ofi- 
cjalnej komisji sportowej Aeroklubu 
Italii. 

Furio Niclot pilotował wodnosamolot 
Eta-Gna, zaopatrzony w 160-konny silnik 
СМА--С-7 Wystartowawszy o godzi- 
nie 11 minut 21, Niclot wylądował o 13 
godz. 29 minut, osiągnąwszy w czasie 2 
godzin i 8 minut wysokość 8411 metrów. 
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„Młodzi faszyści” prezentują szybownictwo z okazji obchodu trzeciej rocznicy 
ich związku. 


ITALJA w 


„Dom Skrzydeł''. Z okazji jedena- 
stej rocznicy Marszu na Rzym, Musso- 
lini dokonał otwarcia „Domu 5Кггудеї", 
przeznaczonego na klub oficerów-lotni- 
ków garnizonu rzymskiego. W nowym 
budynku klubowym znajduje się również 
szereg pokojów gościnnych dla przejezd- 
nych oficerów -lotników, 


Rada lotnicza. — Rada ministrów za- 
twierdziła projekt utworzenia „Rady lot- 
niczej', która ma być centralnym orga- 
nem studjów podstawowych lotnictwa. 
W Italji istnieje już „Rada wojenna" 
i „Rada morska”, utworzona dla celów 
podobnych w odniesieniu do tych dzie- 
dzin. 


Tym sposobem pobity został przeszło 
o 2.500 metrów poprzedni rekord, będą- 
cy od trzech lat w posiadaniu niemca, 
Wilhelma Zimmermanna, a zdobyty na 
wodnosamolocie Junkers „J 50" z 85 


konnym silnikiem Armstrong Siddeley 
„Genet. 
Rekord Zimmermanna wynosił 5.652 
metry. 
NIEMCY & 
Zmiany personalne. Wiceprezes Nie- 


mieckiego Związku Lotniczego (Deutscher 
Luftsport Verband), będący jednocześnie 
wiceprezesem Aeroklubu Niemiec i F. A. 
І. — pan Gerd von Hoeppner został od- 
wołany z zajmowanego stanowiska. Jako 
jego następcę wymieniają znanego pilota 
von Gronau'a. 


— —— 


Maskowanie aparatu podsłuchowego 
o. p. L 


Konkurencja poludniowo - atlantycka. 
Towarzystwo Lufthansa już od dawna 
pragnie zorganizować regularną linję lot- 
niczą, łączącą Berlin z Buenos Aires i 
dlatego walczy zaciekle z francuską kom- 
pańją Air-France o palmę pierwszeństwa 
w szybkości przelotu nad Atlantykiem 
Południowym, 

Obecnie dwa wodnosamoloty Dornier 
Wal przy pomocy statku zaopatrującego 
„Westfalen' ustanowiły czas połączenia 
pocztowego Gambja — Natal na 15 go- 
dzin i 5 minut. 

Mimo to, rekord szybkości przelotu nad 
Atlantykiem Południowym należy nadal 
jeszcze do Mermoza, który w styczniu 
roku ubiegłego pokrył tę przestrzeń na 
samolocie Couzinet „Arc en Ciel’ w cią- 
би 14 godzin i 27 minut. 


Tak wygląda chowane koło Fokkera 
F XX, opisanego w poprzednim n-rze. 
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Lufthansa. Zimowy rozkład lotów na 
linjach lotniczych Lufthansy wykazuje w 
porównaniu z latami ubiegłemi o wiele 
żywszy ruch komunikacyjny. Prawie 
wszystkie 24 linje międzynarodowe (za- 
równo pasażerskie, jak i pocztowe) mają 
zapewniony rozkład normalny, bez обга- 
niczeń ruchu. Tylko linja Berlin — Mo- 
skwa została już unieruchomiona w dniu 
1-бо listopada. 

7 chwilą wprowadzenia na linjach no- 
wych szybkich samolotów Junkersa Ju— 
52, czas lotu zostanie bardzo skrócony. 
Na odcinkach Berlin — Londyn, Berlin — 
Paryż, Berlin —Wiedeń uda się zapew- 
ne osiągnąć oszczędność czasu około 1 
godziny. 

Wszystkie te ulepszenia і іпомасје 
przyczynią się niezawodnie do dalszego 
powiększenia cyfr statystyki na linjach 
Lufthansy, które już teraz wzrosły o 
5090 w porównaniu z rokiem ubiegłym. 


Pocztowy samolot Heinkla. — Szybk. 
samolot Heinkiel He—70 odbył próbny 
lot na przestrzeni Berlin — Madryt. 
Przestrzeń ta została przeleciana w 
przeciągu 8 godzin przy szybkości śre- 
dniej 350 km/godz. Załogę stanowili: 
kapitan-pilot Untucht i członek rady 
administracyjnej Lufthansy, von Сабіег. 


Pilotaż automatyczny, — Podobno po 
próbach poczynionych z aparatem 
Askanja do automatycznego pilotażu, 


które to próby dały nadzwyczajnie do- 
bre wyniki, linje lotnicze niemieckie za- 
mierzają zamówić w zakładach Askanja 
serję wspomnianych aparatów, przezna- 
czając је do samolotów  komunikacyj- 
nych. 


Budowa nowych warsztatów Dorniera. 
Dyrekcja zakładów Dorniera w Frie- 
drichshafen pragnie część swych warszta- 
tów zainstalować na wybrzeżu Bałtyku. 
W ostatnich latach przy próbach nowych 
typów Dorniera dawał się odczuwać brak 
pełnego morza i dlatego właśnie Dornier 
otrzymał zezwolenie od władz na budo- 
wę nowych warsztatów w Wismarze. 


ROSJA 

linje komunikacji lotniczej, — 
18 lipca lotnicy sowieccy Demczenko 
i Konkin wraz z mechanikiem Eren- 
preisem wystartowali z Odesy na wo- 
dnosamolocie Savoia 55 w kierunku Pe- 
tropawłowska na Kamczatce. Trasa lo- 
tu była bardzo szczegółowo оргасома- 
na, jak również wszystkie miejsca wodo- 
wania na rzekach europejskiej i syberyj- 
skiej Rosji. Lotnicy zatrzymywali się w 
Sewastopolu, Wolsku, Świerdłowsku, To- 
bolsku, Irkucku, Władywostoku, na wy- 
spie Sachalin, w Ochocku, i Nagajewie 


Nowe 


na morzu Ochockiem, i przeleciawszy 
nad północną częścią półwyspu Kam- 
czatka, 7-go października zakończyli 


szczęśliwie swój lot w Petropawłowsku. 


Przebyta przestrzeń wyniosła 19.670 
km., zaś szybkość przeciętna 235 
km/godz. Głównym celem lotu były stu- 
dja nad trasą nowej linji lotniczej, łączą- 
cej Władywostok z Sachalinem i Kam- 
czatką, a wynoszącej 4.670 km. długości. 


Pomimo fatalnych warunków atmosfe- 
rycznych, burz і mgieł na trasie nowej 
linji, lotnicy sowieccy pokryli ją w 
przeciągu 20 godzin lotu. 


Cel został osiągnięty; nowa najdłuż- 
sza na świecie linja lotnicza, obsługiwa- 
na przez wodnosamoloty, zostanie nie- 
bawem uruchomiona, 

Wodnosamoloty, przeznaczone przez 
rząd sowiecki do eksploatacji tej linji 
są to włoskie Savoia S. 55 z dwoma sil- 
пікаті „Asso' о тосу 450 KM. Rząd 
sowiecki zakupił już pięć takich samo- 
lotów. Każdy z nich mieści 12 pasaże- 
rów, rozwijając szybkość maksymalną 
dochodzącą do 270 km/godz. 

Otwarcie linji  Władywostok—Kam- 
czatka ma ogromne znaczenie dla roz- 
woju okolic morza Ochockiego i dla 
eksploatacji tamtejszych wspaniałych bo- 
басіуу naturalnych. 


Moskwa — Berlin. — 21 października 
wylądował po raz pierwszy w Tempel- 
һоНе sowiecki trzysilnikowy samolot ра- 
sażerski, zapoczątkowując tym lotem re- 
gularną komunikację między Moskwą 
i Berlinem. 


da. C—30—P jest to maszyna, zaopatrzo- 
na w silnik Armstrong Siddeley Genet 
Major VII o mocy 135 KM. Osiągnęła ona 
w czasie pierwszych próbnych lotów wy- 
niki bez porównania lepsze od wszystkich 
typów poprzednich. Charakterystyczną jej 
cechą jest zupełny brak pomocniczych 
płatów nośnych i regulujących Całą siłę 
nośną C—30—P uzyskuje przez wirowa- 
nie poziomych śmigieł, 

Wnętrze kabiny, mieszczącej dwie oso- 
by i bagaż, też różni się od innych ma- 
szyn przez umieszczenie drążka sterowe- 
бо w pułapie, tak że cały pokład jest wol- 
ny. Zbiorniki benzyny i smaru zawierają 
zapas materjałów pędnych wystarczający 
na trzy godziny lotu. 


530 km/godz. na samolocie lądowym. 
21-бо października pilot amerykański Ja- 
mes Wedell pobił międzynarodowy rekord 
szybkości samolotów na bazie. Rekord ten 
od 3-go września 1932 roku był w posia- 
daniu amerykanina Doolittle'a, który na 


Najnowszy typ autożyra — C-30-P. 
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Zainteresowanie autożyrzmi angielskie- 
mi w Ameryce. Prezes i szef-pilot Т-ма 
Pitcairn Autogiro Company ої America, 
panowie Pitcairn Harold i James Ray u- 
dali się do Anglji, celem nawiązania bliż- 
szych stosunków 2 Т-мет La Cierva Au- 
togiro Company. 

Dotychczas w Ameryce nie używano je- 
szcze trójramiennych śmigieł do autoży- 
ra, jak to już miało miejsce w Anglji, z 
bardzo dobremi wynikami. Pozatem do 
podróży do  Anglji prezesa największej 
wytwórni śmigłowców w St. Zjednoczo- 
nych przyczyniły się niewątpliwie w wiel- 
kiej mierze ostatnio osiągnięte ciekawe 
rezultaty prób autożyra o systemie bez- 
pośredniego sterowania C—30—P. 

Próby, o których mowa, miały miejsce 
w Londynie w pierwszej połowie listopa- 


samolocie Gee-Bee z 800-коппут silni- 
kiem Pratt i Whittney osiągnął szybkość 
473 km/godz. 4. IX. b. r. Wedell uzyskał 
400,8 km/godz. 

Obecnie James Wedell na samolocie 
Wedell - Williams 44 z silnikiem Wasp, 
zaopatrzonym w śmigło o zmiennym sko- 
ku, osiągnął szybkość średnią 530 km/s. 

Decyzja Posta. As amerykański, Wil- 
ley Post, bohater dwuch lotów dokoła 
świata, oświadczył, że nie będzie już po- 
pełniał szaleństw, natomiast przerzuci się 
na „poważną“ stronę pracy w lotnictwie. 
Bliższych wyjaśnień, jak należy tę poważ- 
ną pracę pojmować, Post nie dał. 

Nocna komunikacja lotnicza. Każdej 
nocy samoloty amerykańskich linji lotni- 
czych przelatują 64.000 kilometrów. Jest 
to cyfra tak imponująca, że — jak widać 
— Europa ze swemi ledwie zapoczątko- 
wanemi linjami nocnemi zostaje bardzo 
daleko w tyle. 
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Ostatnie próby przy olbrzymim ste- Na lotnisku w Croydon pasażerowie wchodzą do samolotu przez tunel, 
rowcu amerykańskim „Macon“ chroniący ich od nieprzyjemnego ..podwiewania* podczas pracy silników. 


Nowy model „wyspy pływającej, która Stany Zjedn. mają Z wystawy początków  lolnictwa, otwartej w Paryżu 
zamiar pobudować na Atlanlyku. Koszt wyspy ma wy- z okazji 30-е| rocznicy lotu Wright'ów. Na pierwszym pla- 
nieść półtora miljona dolarów. nie samolot, na którym Blériot przebył La Manche. 


5 К В 72 Х р LA TA 


List z Francji 


Риш, 24 XM 38. 


Lotnictwo francuskie uczyniło nowy 
krok na drodze do swej konsolidacji. Dnia 
16 listopada b. r. Izba Deputowanych u- 
chwaliła 528 głosami przeciw 19 Statut 
Organiczny Armji Powietrza, a właści- 
wie jego część pierwszą, ustanawiającą 
zasady organizacji ogólnej Armji Powie- 
trza. Statut ten, który na swoje zatwier- 
dzenie oczekuje już 5 lat, to jest od u- 
tworzenia ministerstwa lotnictwa w roku 
1928, został podzielony przez komisję lot- 
niczą Izby Deputowanych na 5 części, u- 
stalających: organizację ogólną Аттјі Ро- 
wietrza, statut personalny kadr czynnych 
А. P., liczebność kadr i wysokość stanu 
czynnego A. P., sposób rekrutacji A. P. 
i administrację A. P. Prawdopodobnie po 
uchwaleniu najważniejszej części pierw- 
szej nastąpi wkrótce uchwalenie i reszty. 

Lotnictwo wchodzi obecnie jak co roku 
w swój okres parlamentarny, w którym 
cała uwaga sfer lotniczych skierowana 
jest na walki budżetowe, zużywające tu 
zwykle poważną część energji ministerjal- 
nej. Preliminarz budżetowy ministerstwa 
lotnictwa, ustalony jeszcze przez rząd 
Daladier'a, przewiduje sumę globalną 
1.911.222.932 fr. fr., t. j. sumę niższą o 85 
miljonów fr. od budżetu zeszłorocznego 
a o 250 miljonów fr. niższą od żądanej 
przez ministra Cot'a. Nie wiadomo też 
jeszcze obecnie, jakie zmiany przeprowa- 
dzi gabinet Sarraut, o ile je jeszcze do- 
żyje. (Nie dożył — przyp. Red.). 

Szczegółem, który wywołuje zdziwienie 
jest niezwykle niska kwota 80 miljonów 
fr. t. j. około 4% budżetu zaledwie, prze- 
znaczona na studja naukowe i badanie nad 
prototypami. Ministerstwo lotnictwa za- 
decydowało tu silne skomprymowanie 
kredytów na popieranie badań prototy- 
pów. Główny nacisk będzie położony i 
największe kredyty przeznaczone na ba- 
dania i próby: Diesla lotniczego, turbo- 
kompresorów i kabin szczelnych dla lo- 
tów wysokościowych. Jak widać, ruch ku 
lotnictwu wysokościowemu całą parą. In- 
na rzecz, że 80 miljonów fr. na tak ob- 
szerne i skomplikowane zagadnienie wy- 
gląda bardzo skromnie; tembardziej, że 
do tych badań nie można się ograniczać 
(prototypy podpadają również pod tę po- 
zycję). Jeśli chodzi o lotnictwo wojskowe, 
to preliminowane wydatki będą się praw- 
dopodobnie obracały około sumy wyno- 
szącej jakieś 16% wydatków globalnych 
na obronę narodową (około tej cyfry, zre- 
sztą, budżet lotnictwa wojskowego już 
od paru lat oscyluje). 
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Minister Cot udal sie pomiedzy 16, a 20 
listopada do Pragi, gdzie reprezentował 
rząd francuski na uroczystości otwarcia... 
liceum francuskiego. Towarzyszyli mu fa- 
chowcy z 5. Т. Aé. (p. Jaxe i płk. Jea- 
unaud). Podróż odbył p. minister na zna- 
nym Wibault Penhoët 282. 


W szybkiem tępie jest obecnie prze- 
prowadzane „odmładzanie'' materjału lot- 
niczego w eskadrach. Narazie odbywa się 
ono najintensywniej w eskardach myśliw- 
skich, które otrzymują Moraney 225 z 
silnikiem  Споте-КБопе K9 (około 50 
sztuk) Poza tem zostanie zamówione 
60—70 płatowców myśliwskich Dewoitine 
D—500 z silnikiem Hispano-Suiza Xbrs. 
Wkrótce również zostanie zadecydowane 
wprowadzenie do eskadr jeszcze jednego 
typu, który ma być wybrany z trójki: 
Blóriot-Spad 510, Nieuport-Delage 122 i 
Loire, przyczem wybór padnie najprawdo- 
podobniej na pierwszą maszynę. 

W zakresie płatowców bojowych typu 
„multiplace de combat” zacznie się 
wkrótce wprowadzanie Brćguet'ów 413 i 
5. Е. С. M. Amiot 140. Eskadry niszczy- 
cielskie otrzymają czteromotorowe Liorć- 
Olivier 206 i trzymotorowe Marcel Bloch 
200. Wkońcu lotnictwo wywiadowcze 
otrzyma doskonałe A. М, Е.-Іеѕ Mureaux. 


Zakłady Hanriot'a wykończyły już zu- 
pełnie swój dolnopłat typu „Coupe Mi- 
chelin', który w ostatnich próbach prze- 
kroczył szybkość 400 km/godz. Konstruk- 
torzy spodziewają się po pewnych po- 
prawkach (np. chowanie podwozia) uzy- 
skać szybkość około 500 km/godz. i z 
niego wyekstrapolować płatowiec my- 
śliwski lub szybki pocztowy według wzoru 
amerykańskiego,  Użyty silnik: Gnome- 


Rhone K9. 


W oczekiwaniu zapowiedzianej koncen- 
tracji przemysłu lotniczego, niektóre fir- 
my zaczynają z własnej inicjatywy prze- 
prowadzać rozmowy na temat dobrowol- 
nej fuzji towarzystw. I tak mówi się tu 
ostatnio coraz częściej o zamierzonej fuzji 
Potez'a z Blochem oraz Bróguet'a z Cou- 
zinet'em. 


Prawie niespostrzeżenie przeszedł tu 
pewien fakt o dość dużem jednak znacze- 
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która 
pierwsza stworzyła międzykontynentalną 
komunikację pocztową lotniczo-okrętową 
z Europy do Ameryki Południowej (La- 
tócoere, Aéropostale), nosiła się z zamia- 
rem zorganizowania stałej komunikacji 
lotniczej na tej trasie, przy wykorzystaniu 


niu międzynarodowem. Francja, 


jako baz zaopatrzenia wysp Azorskich i 
Cap Vert. W tym celu uzyskała u rządu 
portugalskiego monopol na takie użytko- 
wanie tych dwu objektów. Monopol ten 
jednak drogo Francję kosztował, a nie za- 
nosiło się na to, ażeby wkrótce przez 
nią został wykorzystany. Toteż w dniach 
ostatnich odpowiednia umowa z rządem 
portugalskim została 
względnie nie została odnowiona. W ten 


rozwiązana, a 


sposób Azory stały się wolne dla konku- 
rencji międzynarodowej. Ze szczególnem 
zadowoleniem przyjęły fakt ten stery lot- 
nicze niemieckie (np. vidi „Luftschau”). 
które przy swej znanej przedsiębiorczości 
zapewne zainteresują się wykorzystaniem 
Azorów dla lotniczej komunikacji trans- 
atlantyckiej; tembardziej że prawdopo- 
dobnie głównie dotychczasowy stan fak- 
tyczny zmusił ich do szukania rozwiąza- 
nia tego zagadnienia przy pomocy „West- 
falen”. | вы 


Rewizyta eskadry sowieckiej zapowia- 
dana na bieżący miesiąc została przeło- 
żona na wiosnę. 

Francja zgłosiła swój udział w Challen- 
беш, ale wskutek nieprawdopodobnego 
wprost bagatelizowania sobie wartości 
(już choćby tylko propagandowej) tej im- 
prezy — nie zanosi się narazie na po- 
ważniejszy udział maszyn. Udział ten ma 
być raczej gestem kurtuazji w stosunku 
do lotnictwa polskiego. A по — — tant 
pis — — ale chyba dla nich. Podobno Cau- 
dron coś tam na Challenge przygotowuje, 
ale płacze na brak poparcia. Cała uwaga 
lotnictwa sportowego Francji jest zdaje 
się nastawiona na przyszłoroczny „Coupe 
Deutsch”, do którego wpłynęło już 11 
zgłoszeń. 


Eskadra беп. Vuillemin podróżuje so- 
bie w wyznaczonem tempie po Afryce i 
doleciała już do samego serca francuskiej 
Afryki ekwatorjalnej, do St. Louis w Se- 
negalu. Podróż odbywa się bez historji, — 
a przynajmniej bez takiej dla laików. 
Kiepskie lądowania spowodowały odpad- 
nięcie dwu uczestników. Niewątpliwie 
dostarczy ona jednak wiele doświadcze- 
nia szkolnego dowódcom i uczestnikom. 
Wnioski i refleksje będą jednak dopiero 
aktualne po ukończeniu raidu, które po- 
winno nastąpić około połowy grudnia. 


T. Cyga-Karpiński. 


Przestwór błękitny, szeroki, 
boski manowiec. 
Stado wełnistych owiec — 
obłoki — 
w milczeniu z pradem nadpływa 
wędrowiec. 


Z rozmotanego przędziwa 
fala leniwa 
jormuje kłęby, tumany... | 
Nadpływa 
ukształtowany 
ог, łabędź Lohengrina. 


Zdołu startuje szybowiec. 


Przestwór fałuje i dyszy. 
W kuli z kryształu 
maszyna puchnie pomału 
wśród ciszy 
dróg na ocean przejrzysty. 
W dyszy 
cichutkie świsty — 
nierzeczywisty 
dźwiękowiec. 
Żaglowiec 


zwija się lekką spiralą, 
chyli i skłania. 
Niesiony, ptaki przegania 
nad falą. 


Rozsłoneczniona mgiełka — 
znikanie 
świata za mleczne szkiełko — 
ócz bawidełko... 


Busoli pośród mirażu 
igiełka 


G R U Ы Z І 


drogę wskazuje 


wirażów. 


Nic już nie widać—nie słychać... 


W białe zaświaty 
kazałeś, śmiałku skrzydlaty, 


wypychać 


maszynę noszącym prądom. 


Jak z waty 


kłąb pary i wilgoci... 


Wodą się poci, 


mowę odbiera przyrządom, 


przez krocie 
wirów, obrotów 


tańczą szalone rondo. 


Więc walka? srebrny łabędziu, 
cóż ci po tańcach, 
dławiących dech łamańcach? 
W swym pędzie 
w korkociąg: zwalisz szybowiec 
z chmur szańca. 


Tam czeka ziemia—grobowiec. 
Odpowiedz 
biały cieniu 

czy taki koniec marzeniu? 


Wyznać mi trzeba ze wstydem 
że nie po chwałę, 
po rekord wielki czy mały 
tu idę. 


Śnieżysty — wziąłeś mi duszę — 
poprowadź! 

za cenę życia muszę, 
muszę źaglować!! 
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W nieznane, wieczne przeloty, 
wiedzę tajemną 
duchu przeczystej tęsknoty 
leć zemną! 
Spiesz się! termika zdradliwa... 
zaginę... 


Ustały prądy szalone. 
Od szczytu 
rozdziera się zasłona... 
Na niebo 
pośród błękitu 
perlą łzy cumulusa. 


Ziemia ku sobie przyzywa 
maszynę — 
ziemia zgiełkliwa. 
Obniża loty szybowiec. 
Odpływa 
wieczny wędrowiec 
on, łabędź Lohengrina. 


ESKADRA ŚMIERCI 


Fakty i cyfry, które zdają się niemożli- 
wemi, 

A przecież tak jest naprawdę: ten dro- 
bny człowiek, ważący 59 kilo, który do- 
stając 2500 dolarów za rozbicie samolotu, 
nie waha się ani chwili pikować wprost 
na dach przy 300 km/godz. szybkości. 

Mowa tu o Dick Grace, najsłynniejszym 
„asie' wśród lotników Hollywood, two- 
rzących „Eskadrę śmierci”. 

Grace jest jednym z nielicznych żyją- 
cych: z 33-ch członków eskadry 18 się już 
zabiło, czterech zostało kalekami... Grace, 
mimo swych 24-ch poważnych katastrof, 
jest jako tako caty. Jako tako, gdyż krę- 
бі szyi i krzyża ma nadwyrężone. Dwana- 
ście blizn świadczy o uderzeniach strza- 
skanych śmigieł, wybuchach silników i 
zniesieniu podwozi, Żebra Dicka Grace'a 
połamane były dziewięciokrotnie. 

Mimo to, ten młody pilot opowiada zu- 
pełnie prosto o swych nadzwyczajnych 
przygodach. 

Płaci mu zgóry i wszelkie koszty lecze- 
nia zapewnia towarzystwo filmowe. Za to 
Grace podejmuje się każdego niebezpie- 
cznego lotu. 

Ma on do swej dyspozycji załogę rato- 
wniczą, złożoną z ośmiu ludzi. Załoga ta 
zaopatrzona jest w udoskonalone przyrzą- 
dy i narzędzia ratownicze, co pozwala jej 
na wyciągnięcie Grace'a z samolotu strza- 
skanego lub stojącego w płomieniach w 
przeciągu trzydziestu sekund, jak to wy- 
kazały liczne próby. 

Ogień jest zawsze najgroźniejszym wro- 
біет Grace'a. Wstrząśnienia, które ma- 
ją miejsce przy gwałtownem zetknięciu 
się z ziemią, są przez niego ściśle obliczo- 
ne i gdy szybkość spadania jest bardzo 
dużą, Grace woli pozwolić się wyrzucić 
przez siłę ciśnienia nazewnętrz samolotu, 
niż pozostać w nim. 

Podobno w czasie nakręcania jednego 
z filmów lotniczych, Grace został wyrzu- 
cony z samolotu z taką siłą, że jego nogi 
zostały wyswobodzone z obuwia bez roz- 
wiązania sznurowadeł. 

Najczęściej praktvkowane „wypadki” 
lotnicze osiąga ten niezwykły pilot przez 
ślizg lub trawers. Wówczas uderzenie 
amortyzuje się na łamaniu podwozia i 
skrzydeł. 

Najgorsze Ша Grace'a jest rurkowanie 
na pełnym gazie aż do ziemi, konieczne 
w niektórych filmach. 

Ostatnio miał on ryzykowną katastrofę, 
podczas której musiał pionowo spaść do 
morza wraz z maszyną. Wiedział, że przy 
przewróceniu się samolotu na plecy — 
w razie utraty przytomności — utonie. 
Musiał więc tak obliczyć upadek, aby 
zostać wyrzucony z samolotu. Wówczas 
zajęła się już nim jego załoga ratunkowa. 

Grace do swych katastrof zakupuje sa- 
moloty okazyjnie, w cenie wahającej się 
między 300 — 500 dolarami. Jego ulubio- 
nym typem jest samolot Waco 10 i Tra- 
velair. Zasadniczo woli on dwupłatowce 
od jednopłatów. 

Grace nie stawia żadnych warunków; 
wykonuje ściśle wszystkie narzucone mu 
przez reżysera sytuacje i wypadki. Na 
jednym punkcie jest nieubłagany: wyma- 
śa, aby jego groźniejsze loty miały zawsze 
miejsce zrana lub koło południa, motywu- 
jąc to lepszemi warunkami meteorologi- 
cznemi w tym czasie, 

Ubiera się Grace do lotów zupełnie 
zwyczajnie: okulary, skórzany kombine- 
zon i pantofle tennisowe. 
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Loty w październiku. W październiku 
r. b. wykonano w Klubie 637 lotów mo- 
torowych w czasie 144 h 19' oraz 368 lo- 


czasie 3 godz. 23 min. 55 зеК.). 


Loty w listopadzie. W listopadzie r. b. 
było lotów motorowych 572 w czasie 
107h 25" oraz szybowcowych 135 w czasie 
6 godz. 45 min. 37 sek. (lotów za samolo- 
tem 19 w czasie 4 godz. 55 тіп.). 


Wtorki bridge'owe. Zostały wznowio- 
пе w Klubie „wtorki bridge'owe', cieszą- 
ce się dużem powodzeniem wśród człon- 
ków. 


Prelekcje. Zarząd Klubu wprowadził 
zwyczaj, że piloci, odbywający dłuższe 
przeloty lub biorący udział w zawodach, 
dzielą się swemi wrażeniami na wtorkach 
klubowych, Do tej pory odbyły się: dnia 
10.X prelekcja p. inż. Polturaka i p. por. 
Pronaszki о „Bienvenue Aerienne"' oraz 
dn. 31.Х odczyt z przezroczami p. kpt. 
Hynka i por. Zb. Burzyńskiego o zawo- 
dach balonowych o puhar „Gordon-Ben- 
netta", Pozatem podzielili się wrażeniami 
ze swych lotów kpt. Kępiński (do Z. 5. 
S. R.) oraz por, Latwis i inż, Szukiewicz 
(do Jugosławii). 


Lot por. Latwisa i inż. Szukiewicza. W 
końcu października'por. Latwis i inż. Szu- 
kiewicz wykonali lot turystyczny do Au- 
strji, Węgier i Jugosławji na samolocie 
RWD—5. Lot odbywał się na prywatny 
koszt. 


500 godz. na RWD—5, Dnia 5XII 
świętowano na lotnisku rocznicę przeję- 
cia przez Klub 2 maszyn RWD—5 SP— 
АЈА 1 SP—AJB, ufundowanych przez 
Warszawski Dyrekcyjny Komitet Kolejo- 
wy L. O. P. P. i jednocześnie jubileusz 
wylatania przez nie 500 godz, 


Wyjaśnienie uchwały, dotyczącej człon- 
kostwa w innych Klubach. W związku z 
uchwałą z dn. 21.X 1933 r. Zarząd A. W. 
wyjaśnia, co następuje: Uchwała ta doty- 
czy wyłącznie członkostwa i nie należy 
jej rozumieć w ten sposób, że członkowie 
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A, W. nie nogą być instruktorami w ko- 
łach szybowcowych. A. W. oświadcza ca- 
łą gotowość wysyłania do kół swoich 
członków, jako instruktorów, 


WARUNKI NAUKI PILOTAŻU W AE- 
ROKLUBIE WARSZAWSKIM. 


Szkolący się w pilotażu w A, W. dzielą 
się na dwie grupy: 

L Szkolący się w obozach przysposo- 
bienia wojskowego lotniczego (p. w, lotn.) 
na koszt Państwa. 

П. Szkolący się w Klubie na 
własny. 


koszt 


L P. W. Lotn. 


Reflektujący na szkolenie w p, w. lotn. 
muszą odpowiadać warunkom następują- 
cym: 

1) wiek — przynajmniej lat 18, 

2) nieodbyta służba wojskowa, 

3) wykształcenie — w zakresie 7 КІ. 
szkoły powsz., 

4) posiadanie 1 stopnia p. w. ogólnego, 

5) odpowiednie warunki zdrowia, 
stwierdzone przez Centrum Badań Lotni- 
czo - Lekarskich (zdolny jako pilot zawo- 
dowy lub niezawodowy; zdolność na pilo- 
ta turystycznego nie wystarcza), 

6) ukończony z wynikiem pomyślnym 
kurs teoretyczny przy A. W, lub innym 
klubie lotniczym, 

7) dodatnia opinja komisji kwalifikacyj- 
nej do p. w. lotn. 

Pierwszeństwo przy przyjęciu do szko- 
lenia w p. w. lotn, mają członkowie i kan- 
dydaci Aeroklubu Warszawskiego oraz 
organizacyj do A, W, afiljowanych. Poza 
tem — członkowie kół szybowcowych, za- 
twierdzonych przez Р. K. 5. 

Kandydaci, zatwierdzeni do p. w, lotn., 
winni stać się członkami A, W. (względ- 
nie Koła Młodzieży A. W. lub organizacji 
do A. W. afiljowanej). 


П. Szkoła Klubowa. 


Szkolących się na koszt własny w 
Szkole Klubowej obowiązują warunki na- 
stępujące: 

1) dodatnia opinja lekarska С. В L. L., 
przyczem wystarcza kwalifikacja na pilo- 
ta turystycznego. 

2) ukończenie z wynikiem dodatnim 
kursu teoretycznego |, w., 

3) uiszczenie opłaty za szkolenie, która 
wynosi 2.000—2.500 złotych (ścisłą sumę 
ustala Zarząd każdorazowo), 

4) członkostwo Aeroklubu 
skiego, 


Warszaw- 
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Teoretyczne kursy pilotażu. 


W roku 1934 teoretyczny kurs pilotażu 
(6-ty z kolei) odbędzie się w czasie od 
10.1 do 30.III 1934 r., obejmując następu- 
jące przedmioty: 

1) Mechanika lotu — 17 godzin — inż. 
J. Rzewnicki, 

2) Budowa płatowców i materjały lot- 
nicze — 13 godzin — inż. P. Walewski, 

3) Silniki — 18 godzin — inż, W. Ry- 
chter, 

4) Aeronawigacja — 12 godzin — por. 
J. Leszczyński, 

5) Radjogonjometrja — 8 godzin — inż. 
K. Jagoszewski, 

6) Przyrządy pokładowe — 2 godziny— 
inż, W, СБаШег, 

7) Szybowce — 8 godzin —- inż, F, Ja- 
nik, 

8) Balony, 

9) Ustawodawstwo lotnicze — 10 go- 
dzin — kpt. dr. Halewski, 

10) Higjena lotnicza — 2 godziny — 
kpt. dr. Leoszko, 

11) Meteorologia — 18 godzin — mg. 
Niemczewski. 

Wykłady odbywać się będą w ponie- 
działki, środy i piątki od godz. 19-tej do 
22-ej. 

Po skończeniu kursu odbędą się egza- 
miny i na ich podstawie wydane zostaną 
świadectwa. 

Miejsce wykładów podane będzie słu- 
chaczom do wiadomości we właściwym 
czasie. Opłata za kurs wynosi 10 złotych 
oraz 10 złotych za pomoce szkolne. Człon- 
kowie A. W. za kurs nie płacą. 


Opłaty w A, W. 


Składka członkowska w А. W. wynosi 
5 złotych miesięcznie.*) Członkowie pilo- 
ci opłacają dodatkowo 10 złotych mie- 
sięcznie oraz wpłacają wpisowe do Sekcji 
Pilotów: 100 złotych osoby wyszkolone 
poza klubem i 50 złotych wyszkoleni w 
klubie. 

Członkowie p. w. lotn., latający wy- 
łącznie na sprzęcie p. w. lot. (Hanriot) 
poza normalną składką członkowską żad- 
nych opłat nie wnoszą, 


Za Zarząd: 
(—) Н. Jabłońska, 
Sekretarz. 


Warszawa, 4.XII 1933 r. 


*) Istnieje projekt obniżenia składki 
Ша studentów do trzech złotych, 
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Loty silnikowe. — W m-cu wrześniu 33 
r. dokonano 39 lotów szkolnych w czasie 3 
godz. 55 min oraz 97 lotów treningowych 
w czasie 16 godz. 35 min., łącznie: lotów 
136 w czasie 20 h 30), 

W m-cu październiku wykonano: lotów 
szkolnych 10 w czasie 1 h. 05' oraz trenin- 
$owych — 13 w czasie 2 h, 30", razem 23 
loty w czasie 3 h. 35', 


Loty szybowcowe. — W m-cu wrześniu 
lotów szybowcowych nie wykonywano. W 
m-cu październku wykonano 4 loty szkol- 
ne w czasie 2'14" oraz 34 loty treningowe 
w czasie 107127; łącznie 38 lotów w czasie 
12:26. 


Trening. — Trening odbywa się codzien- 
nie w godzinach przedwieczornych oraz w 
soboty od godz. 14-ej 1 niedziele od godz. 
10-ej. Frekwencja trenujących ogromnie 
się zwiększa, czemu na przeszkodzie staje 
coraz dotkliwszy brak sprzętu. 


Kursy. W końcu października rozpoczę- 
ty został 1-szy kurs szybowcowy w Łodzi, 
który w pierwszych dniach grudnia zo- 
stanie zakończony. Uczestnicy kursu osią- 
śnęli już piękne rezultaty. Obecnie odby- 
wa się szkolenie terenowe. 


Sprzęt. Wskutek dużej frekwencji lata- 
jących, nieliczny sprzęt klubu doznał ca- 
łego szeregu uszkodzeń, wskutek czego 
większość maszyn jest w remoncie, tak, że 
Klub dysponuje w obecnej chwili zaledwie 
2 Hanriotami. Tabor szybowcowy rów- 
nież nie odpowiada zapotrzebowaniu. 


Życie organizacyjne. Zarząd Klubu od- 
był 2 posiedzenia. W pierwszych dniach 
grudnia projektowane jest Nadzwyczajne 
Walne Zebranie. 

Zarząd tworzy świetlicę i czytelnię Klu- 
bu na lotnisku w Lublinku dla użytku 
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przybywających tam lotników oraz gości. 
Ostatnio odwiedził lotnisko szereg więk- 
szych wycieczek, z których wymienić na- 
leży nader liczną wycieczkę Związku Re- 
zerwistów oraz 2 wycieczki ze Zgierza. 


Za Zarząd: 


(—) R. Turczynowicz, v.-prez. 
(—) T. Woźnicki, sekretarz 


Łódź 27, XI. 33. 


Z Aeroklubu Warszawskiego. 


«рит przedstawicielowi 


z okazji 500 godz. lolu 
RWD- 5, 


Кот. Kol. L.O.P.P. 
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Wice- 
prezes A. W. sędzia Grabiński wręcza 
Warsz. Dyr. 
Kom. Kolej. L.O.P.P., p. inż. Holcowi, 
samolotów 
ufundowanych A. W. przez 
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AEROKLUB LWOWSKI 


Zmiana lokalu. W pierwszych dniach 
paźdzernika b. т, Aeroklub Lwowski prze- 
niósł swą siedzibę z ul. Kaleczej do nowe- 
бо lokalu 5-cio pokojowego przy ul. Syk- 
stuskiej 56, gdzie znajdują obecnie pomie- 
szczenie wszystkie agendy Aeroklubu, 
zarządy Szkół Szybowcowych w Czerwo- 
nym Kamieniu i Bezmiechowej oraz Okrę- 
бому Komitet Szybowcowy. Urzędowanie 
odbywa się codziennie od godz. 17 do 24, 
a w sobotę od godz. 12 do 14, 


Poświęcenie fundamentów pod nowy 
hangar Aeroklubu Lwowskiego odbyło 
się w niedzielę, dnia 30. X. b. r., na 
lotnisku Skniłowskiem. W uroczysto- 
ści wzięli udział prócz członków ŻZarzą- 
du, przedstawiciele Rady Klubu i Przemy- 
słu Naftowego oraz Politechniki Lwow- 
skiej, z JWPanami: Gen. Popowiczem, 
prezesem Inż. Hłasko, dyr. Kozickim i dyr. 
Gaylem na czele. 


Po poświęceniu fundamentów odbył się 
chrzest samolotu RWD-8, ufundowanego 
przez Koncern naftowy, dzięki staraniom 
p. беп. В. Popowicza, który też udzielił 
łaskawie swego nazwiska nowej maszynie. 
Na matkę chrzestną uproszono JWPanią 
бепегаїома Popowiczową. Po ceremonii 
chrztu odbyły się na nowej maszynie loty 
propagandowe dla przedstawicieli władz i 
gości. 


Sekretarz (--) S. Kozioł. 


Lwów, 17 listopada 33 r. 


7 Aeroklubu Lwowskiego. 1. „Pierwsza łopata“ przy budowie hangaru А. L. (od prawej strony: prof. Geisler, деп. 


Popowicz, pór. Czarkowski - Golejewski). 2. 


Redaktor odpowiedzialny: Jerzy Osiński. 


Zakłady Drukarskie F. Wyszyński i S-ka, Warszawa, Warecka 15. 


Klisze wykonano w Zakładzie „,Helios”, 


Samolot іт. деп. Popowicza, ufundowany przez Koncern naftowy. 


Wydawca: Komitet Stołeczny L. O. P. P. 
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ІШЕ 


= LOT POLSKI 


= MIESIĘCZNIK POSWIĘCONY LOTNICTWU ORAZ ZAGADNIE- ZAGADNIE- 
NIOM OBRONY FOWIETRZNEJ | CHEMICZNO-GAZOWEJ 


Prenumerata w kraju: 


— (10zł. 
półrocznie — 5 zł. 


Prenumer. zagranicą: 
rocznie rocznie — 10fr. szw. 
półrocznie — 5 fr. 


kwartalnie 2.50 zł. szw. 


Numer pojedyńczy 1 zł. 


Adres Redakcji i Administracji: 
WARSZAWA, WIERZBOWA 9, 
TELEFON 311.48. 


T 
Р ТАТ 


REPREZENTACJE ZAGRANICĄ: 


Francja: p. E. de Gavardie, Paris XVI, Rue Nicolo 65 bis. 

Niemcy: p. А. Schulhof, Berlin W. 15, Pfalzburgerstr 83. 

Włochy: Comp. Nazionale Aeronaufica, Roma Galleria 
di Piazza Colonna. 


p PRZEGLĄD 
sLOTNICZY 


ILUSTROWANY MIESIĘCZNIK 


Organ Lotnictwa Wojskowego 


Prenunierata kwartalna — 7.50 zł. 
półroczna — 15.— zł. 


roczna --30.- zł. 
Na prowincji roczna --32.- zł. 
Zagranicą roczna -- 5 dol. 
półroczna — 3 dol. 


Митег pojed. 


złote 


Redakcja i Administracja 


Warszawa, ul. Puławska, Lotnisko, 


Budynek nr. 39, Telefon nr. 820-70 
Konto P.K.O. 17.944 
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Р б б 


ПОЛОТНА 
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— n wn VII 


ULUBIONE PISMA | | , 
М/52Ү5ТКІСНРАМ в u m 


B L U S Z С Zilustrewonytygodnik 


dla kobiet od r. 1865 


KUB.ETAwŚWIECIEiwDOMU dwutygodnik, poświęcony 


domowemu i modom, 


Т0 GO NAJMODNIEJSZE dwutygodnik, poświęcony 


u eleganckiej 


pani i 
poświęcone 


JA TO ZROBI E E a сы; гесіпут 
DZIECKO | МАТКА вузов omowiojqcy 


rowie і wychowonie 

о do lat 7, 

ŚWIAT DZIEWCZĄT czasopismo, obejmujące 
całokształt życia i spraw 

dorastcjących dz ewcząt, 


pana, 


U R О D А dwutygodnik, poświęcony 
kulłurze i estetyce ciała 
i В є 20-2. 1240 
RAK | E T А moga: уп ilustro · any nau- 


ki, wiedzy, nowel і sensa- 

суі, wychodzi co miesiąc. 
Powyższe czasopisma ӛрггесіз- 
ја wszystk.e stacje kolejowe, 
ks едагпіе, kioski uliczne, lub 
e spo średnio 


TOWARZYSTWO WYDAWNICZE „BL USZGZ” 


Worszawa, Solec 87, 
Plac Zamkowy 9 
Tel. 587-03, 244-18, 239-40. 


TECHNIKA 
SAMOCHODOWA | 


ПІ О 


miesięcznik poświęcony zagadnie- 
niom budowy samochodów, 
mołocykli, silników lotniczych 
i dziedzinom pokrewnym 


| 


ORGAN KOŁA SAMOCHODOWEGO = 
PRZY STOWARZYSZ. TECHNIKÓW W WARSZAWIE = 
DZIAŁ SILNIKÓW = 
LOTNICZYCH Ë 

PRENUMERATA: rocznie 10.- Zł, półrocznie 5.— Zł. = 
NUMER POJEDYŃCZY 1-ZI = 
Redakcja i Аатіпізіг.; WARSZAWA, CZACKIEGO 3/5 = 
[M 


| obicie aklady о пісте 


Warszawa Duławskka 23 


